CENTRAL DEL URUGUAY. 


DEL MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS 


n 5 E E 


MEMORIA ANUAL 
BALANCE GENDRAL 


DE SU CONTABILIDAD 
AL 31 DE DICIEMBRE DE 1951 


MONTEVIDEO E 
REPUBLICA ORIENTAL DEL URUGUAY CON 


FERROCARRIL CENTRAL DEL URUGUAY 


ORGANISMO INDUSTRIAL DEL. MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS 


MEMORIA ANUAL 


DEL EJERCICIO 1951 


BALANCE GENERAL 


DE SU CONTABILIDAD 
AL 31 DE DICIEMBRE DE 1951 


MONTEVIDEO 
REPUBLICA ORIENTAL DEL URUGUAY 


RED _ FERROVIARIA NA 


4 
Acuarena EXTENSION TOTAL DE LAS LINSAS 
Darricas. y F. C. CENTRAL 2392 Mu 
€. C. ESTADO (recio ssraal) se2 - 
N FC. ESTADO (Meeta enpose) 57 + 


7% c q fo 4 TOTAL 2001 Ke 
np is 
ee.” e 
. 
. 
Cao, S 
ero 
. 
. 
. 
s 
Árieona sona 
( 
5. ALCORTA A e MELO 
e 
e 
Pm 290 MO BRANCO» 
PASO DE LOS TOROS | 
PAY QMERCEDES IM Piatera y TRES 
e ' go NICO PEREZ 
A TRINIDAD O RETAMOSA 
E 1 
A q FLORIDA 
VERDUM 
QUMINAS 
ROSARIO 
SAN JOSE o Imma 
COLONIA. SAUCE TA OGACOMO: 
PROGRESO A Asuorers LA PALOMA. 
L ds Y pos 
PS visTaR, e . po a 


F C CENTRAL o 


F Cot ESTADO comes 
[Trocta rermal) 


SS 


FERROCARRIL CENTRAL DEL URUGUAY 


BALANCE GENERAL AL 31 


Cédula 31/12/50 
ACTIVO Importe 
N? $ 
Dinero en Bancos, en Caja y en Tránsito ........... 1 268.870,94 
Materiales en Existencia y en Tránsito ............. 2 3.952.890,51 
Títulos Depositados en Banco para servir Pensiones 
PORRA CECI SiO not alo ALT e 3 83.227,37 
Importe Adeudado por la Viacáo Ferrea do Rio 
Sranderdo rs te 4 8.811,44 
DSudoros porel taa ac 5 945.538,03 
Gobierno Nacional Cuentas por Fletes, etc. ....... 6 795.553,46 
Importe Adeudado por el Gobierno Nacional - Leyes 
ANOS AN osa 7 3.198.209,41 
NEO lo a nao 8 408.558,54 
Compra de 16 Vagones de Pasajeros ............... 9 — 
Compra de 26 Locomotoras Diesel Eléctricas y Re- 
INES” arras de oa OO Eo 10 — 
Gastos Pagados Adelantados y Otros Débitos en 
SUSSCUEO cartoordramoo ic paraba one uS Bco 11 10.981,65 
Títulos Depositados en Banco República. (Valor Mer- 
cado a 30/12/51 $ 162.203,40) ......oooooooooo.. 19 164 440,00 
Plantel, Maquinaria y Equipo - Menos Depreciación 13 649.604,95 
Operaciones por Cuenta de Activo Fijo ............ 14 1.240.944,86 * 
mentada estados OI al 63.972,01 


CUENTAS DE ORDEN: 


Compra de 26 Locomotoras Diesel Eléctricas y 


ROpPUESSOS aiii oo Eine ares ele = 9.055.073,20 
frias MErERRSER y as te 1 449.571,00 
Matias iGuéentas Deudoras ni at 9 25.050,12 
Instituciones del Gobierno Nacional y Munici- , 

CELE AS AA, SIA 3 859.227,65 


10.388.921,97 


31/12/51 
Importe 


163.603,45 
4.860.188,05 


83.227,37 


23.606,51 
964.558,58 
1INIESO/99. 


3.627.376,02 
130.584,16 
664 .926,75 


241.851,69 
111.481,95 


164.440,00 
692.659,75 
3.079.117,22 
2.326.873,08 


18.285.851,57 


.267.366,00 
16.640,46 


pu 


869.078,15 
2.153.084,61 


22.180.525,14 


NOTA: En el año 1951 se ha eliminado de Cuentas de Orden: Compra de 26 Locomotoras 
Diesel Eléctricas y Repuestos, 6 de las cuales (3 de Vía Principal y 3 de Maniobras, 
ya recibidas) figuran en Cuenta Activo Fijo. El saldo del compromiso pendiente 
$ 7.546.078 se detalla en Cédula N* 10. 


20.438.936,18 


DE DICIEMBRE DE 1951 


PASIVO 


Suma Adeudada a los FF.CC. y Tranvías del Estado 
Marios ¡Acreedores ns NS 
Caja de Jubilaciones y Pensiones Civiles .......... 
Caja de Jubilaciones y Pensiones Servicios Públicos 


'Sumas Adeudadas al Banco Comercial ............ 


Sumas Adeudadas al Banco República ............ 
Provisión para impuestos os 


Saldo a Favor del Organismo Resultante de ¡Operas 
ciones ihastalelia 1 12/ S 


CUENTAS DE ORDEN: 


Compra de 26 Locomotoras Diesel Eléctricas y 
REPpuestos eo A A ale 


Ereditos mire vocales AN 


Instituciones del Gobierno Nacional y Munici- 
palidades uvas co NES ae 


W. H. LACEY 


Contador General 


Cédula 31/12/50 
Importe 
N? $ 


15 2.537.845,04 
16 3.313.583,34 
17 1.739.945,55 
18 1.023.117,71 
ce 97.638,18 
19 — 
90 639.788,06 
91 2.439.685,29 
11.791.603,17 
E 9.055.073,20 
1 449.571,00 
9 25.050,12 


3 859 .297,65 
10.388.921,97 


22.180.525,14 


Ing. AGUSTIN MAGGI 


Administrador General 


31/12/51 
Importe 
5 


92.736.814,57 
4.502.544,17 
6.322.552,50 
1.024.182,54 


482.695,11 
777 .913,56 


2.439.149,12 


18.285.851,57 


1.267.366,00 
16.640,46 


869.078,15 
92.153.084,61 


20.438.936,18 


FERROCARRIL CENTRAL DEL URUGUAY 


CUENTA DE EXPLOTACION - AÑO 1951 


GASTOS ENTRADAS 
1950 1951 1950 1951 
POR CUENTA DE: | $ | $ POR CUENTA DE: | $ 5 
Mantenimiento de Vía y Obras ...............o.... .453.665,64 .299.608,80 Tráfico de Pasajeros 5.957.471,96 6.814.093,18 
Hasto sd SO COMO .154.731,17 .017.398,89 Tráfico de Cargas 9.411.246,42 9.636.720,32 
(Cattosid aro Rodante OS .411.6492,79 .675.388,63 Tráfico de Animales 5.239.625,27 4.684.903,59 
Gablosidolelégralo: tio e .610,69 743.658,64 Tráfico de Encomiendas 782.242,50 834.144,80 
astro RS NLTátICO adios e .432.656,00 397 130,66 Tráfico de Equipajes 20.331,27 22.931.28 
CREO cencrales Aid ae . .004,90 .005.941,70 Entrada Telégrafo 49.413,63 48.178,63 
Impuestos Municipales y Nacionales .............. .628,25 501,99 Entradas Varias 662.486,17 505.820,81 
AquiletiCochesaMolores” : .688,56 .285.336,00 2.610,27 2.239,78 
Aoc dato di 27.718,56 035,23 44.961,14 - 56.426,63 
.152.346,56 m .000,54 22.163.388,63 22.605 459,02 
Aportes de Rentas Generales - Leyes 25/4/49 y 18/9/50 5.508.841,74 8.687.062,34 
Saldo a Cuenta de Resultados: .................... .519.883,81 27 .672.230,57 31.292.521,56 
Saldo a Cuenta de Resultados — 206.479,18 
27 .672.230,37 31.499.000,54 27.672.230,37 31.499.000,54 
Porcentaje de Gastos s/Entradas .............o...... 94,51 100,66 E 
CUENTA DE RESULTADOS 
DEBITOS CREDITOS 
Superávit de Explotación año 1949 .....o....m...o.. $ 1.379.523,20 Total Déficit a 31 de Diciembre 1951 ............... $ 2.326.873,08 
Menos: Gastos de Renovación año 1949 ........ AUS SAO 8 92% 
AER O AAA $ 6.164,28 
Superávit de Explotación año 1950 ............... $ 1.519.883,81 
Menos: Gastos de Renovación año 1950 ........ * -1.590.020,10 . 
DE A OOO aer E 70.136,29 
Dencia toldo Diciembre ni950 e a la a o ia ae pst $ 63.972,01 
DE de Earl radca E UA arca oocobs Pdo OOO $  206.479,18 
MassiGastoside Renovación ano 1951 coo. ala ” 2.056.421,89 
Delicias derDiciembre 19 Ma ad a as " 2.262.901,07 
$ 2.326.873,08 . $ .2.326.873,08 
W. H. LACEY Ing. AGUSTIN MAGGI 


Contador General Administrador General 


MEMORIA ANUAL 


DEL 


FERROCARRIL CENTRAL DEL URUGUAY 


ORGANISMO INDUSTRIAL DEL MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS 


EJERCICIO 1951 
CON 


EL BALANCE GENERAL DE SU CONTABILIDAD 
AL 31 DE DICIEMBRE DE 1951 


I 


PREAMBULO 


1. Permanece incambiada la situación en que se encuentra el Or- 
ganismo. No habiéndose sancionado aún la Carta Orgánica proyectada y 
no habiéndose efectuado la fusión prevista, con las líneas conocidas como- 
Ferrocarriles y Tranvías del Estado, esta Memoria se refiere, por lo tanto, 
única y exclusivamente, a la red de las ex-compañías Británicas, adquiridas 
por el Estado de acuerdo con el Convenio de fecha 2 de Marzo de 1948, 
ratificado por Ley de 31 de Diciembre de 1948. Esta red, que funciona como 
dependencia directa del Ministerio de Obras Públicas, en los términos del 

ecreto de 31 de Enero de 1949, fué denominada “Ferrocarril Central del 
dguay por Decreto de fecha 8 de Febrero de 1949 (Diario Oficial N* 12693 
e 18-2-49). 
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LOS RESULTADOS DEL EJERCICIO 


2. Los resultados económicos de la gestión del Ferrocarril Central del 
Uruguay en el año 1951, comparados con los del año anterior, son ex- 
Puestos a continuación: 
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Proventos propios 


1950 
$5 
5.957.472 
641.953 
20.331 
140.290 
9.411.247 
5.239.625 
492.414 
710.057 


22.163.389 


3.504.378 


2.004.464 


27.672.231 


Concepto 


Tráfico de Pasajeros ...... 
Ñ '* Encomiendas 
Equipajes ..... 
y Leche esmas. 
Cargas ....... 
Animales ..... 

Telegramas 
Otros conceptos .......... 


. . 


Total de Proventos propios 
Agréguese: 

Sumas a cargo de Rentas Ge- 
nerales. . 

Aumentos de sueldos y jor- 
nales 'acordados por Leyes 
de 25-449 1....o.o.o.oooo oo... 
Aumentos de sueldos y jor- 
nales acordados por Ley de 
18-950 ..........o.... Ae 


Gastos de Mantenimiento 


16.035.543 
10.116.804 


26.152.347 
1.590.020 


27.742.367 


Sueldos y jornales incluyen- 
do aportes jubilatorios y 
asignaciones familiares .... 
Materiales y otros gastos .. 


Total de Gastos de Explo- 
LaciÓN. aos 
Agréguese: 

Gastos de Obras de Reno- 
VACIiÓN —........o...oo.... 


Total General de los gastos 
de Mantenimiento ........ 


Gastos por Cuenta de Capital 


981.622 


Por Mejoras y Aumentos del 
Patrimonio sin financiación 
ORPIOSA ...ooooooooo ro. 


22. 


31. 


20. 
11. 


33. 


.715. 


.971. 


292. 


391. 
107. 


.499. 


.056. 


555. 


.093 
.826 
.931 
.318 
.720 
.904 
.179 
.488 


.459 


110 


952 


521 


621 
380 


001 


492 


423 


1.838.172 


856.550 


Diferencia 
856.621 14 % 
64.873 9% 
2.600 13% 
2.972 — 2% 
225.473 2% 
554.721 — 11% 
5.765 14 % 
145.569 — 20% 
442.070 2% 
210.732 6% 
.967.488 148 % 
.620.290 13% 
.356.078 27 % 
990.576 10 % 
.346.654 20 % 
466.402 29 % 
.813.056 21 % 
87 % 


3. Del examen de las cifras que anteceden resulta que, en total, la 
explotación de los servicios durante el ejercicio 1951 ha producido un 
saldo deficitario de sólo $ 2.262.902, o sea algo menos del 10% de los 
recursos propios. Al considerarse esta cifra debe tenerse en cuenta que no 
se ha hecho aumento alguno de las tarifas, frente a la manifiesta alza de 
todos los gastos, por lo que debe considerarse el déficit como una verda- 


dera subvención del Estado al transporte. 
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4. Debe agregarse a esta cifra la erogación por Mejoras y Aumentos 
del Patrimonio (Cuenta Capital) que asciende en el ejercicio a la suma 
dé $ 1.838.172, suma ésta a que se refiere más adelante en esta Memoria. 


5. Por tanto el total del descubierto llega a $ 4.101.074 que, al igual 
que las sumas correspondientes de los ejercicios 1949 y 1950 aún no ha 
sido financiado. 


6. Sin embargo debe tenerse fundamentalmente en cuenta que los au- 
mentos de sueldos y jornales acordados por las leyes de 25-4-49 y por ley 
de 18-9-50 representan en el ejercicio del año 1951 la importante suma de 
$ 8.687.062. Estos aumentos tienen su correspondiente contra-partida de 
aportes de Rentas Generales, por el financiamiento acordado por las propias 
leyes, pero en realidad éstos, así como los aumentos sumando $ 666.339, 
autorizados por Decreto, a que se hace referencia más adelante en esta 
Memoria, se suman al costo de los servicios, siendo por tanto la subvención 
del Estado notablemente mayor. El total de gastos de explotación, incluso 
las obras de renovación, fué de $ 33.555.423, pero aún habría que agregar 
una amortización adecuada de la suma de $ 1.838.172 gastada en mejo- 
ramientos por “Cuenta Capital”. Siendo los proventos propios del Organis- 
mo, Oo sea lo cobrado a los usuarios de los servicios, de tan sólo $ 22.605.459, 
es evidente que el Estado, en una u otra forma subvenciona los servicios 
en más de 32 % de los costos. 


7. Del análisis detallado de las cifras de la explotación se verá (a) que 
el aporte de Rentas Generales por aumentos de sueldos y jornales subió 
de $ 5.508.842 en 1950 a $ 8.687.062 en 1951 porque los aumentos refren- 
dados por la ley de 18-9-50 afectaron todo el ejercicio de 1951 contra tan 
sólo cinco meses de 1950, (b) que fuera de dichos aumentos en el rubro 
de Personal también han habido ciertos aumentos por la compensación 
acordada, con la debida venia del Ministerio, a ciertas categorías de. per- 
sonal de Oficinas que por necesidades del servicio no pudieron acogerse 
al “horario continuo” y por tanto trabajan ocho horas diarias, aumentos 
éstos que en conjunto suman $ 666.339 anuales, como también por la mayor 
utilización del personal eventual consecuente a la reducción en las horas 
máximas de servicio ininterrumpido del personal de locomotoras; y (c) que 
el rubro de materiales, etc., ha sufrido fuerte aumento por la mayor ero- 
gación requerida para adquisición de materiales, combustibles, etc., y otros 
gastos incidentales, como los servicios médicos, etc. 


TIL 


RELACION COMPARATIVA DE LO TRANSPORTADO EN EL AÑO 


8. A confinuación se discrimina, por cada concepto, el volumen de 
lo transportado y el monto de la recaudación correspondiente al año 1951, 
incluyéndose para fines comparativos las cifras relativas a años anteriores. 


TRAFICO 9. Ha confinuado en el año 1951" el ritmo de fuerte au- 
DE mento en el tráfico de Pasajeros. El número de viajes efec- 
PASAJEROS — tuado ha alcanzado 9.653.753 comparado con 8.057.985 en 
1950, un aumento de 20 %. 
Indiscutiblemente este recargo del material rodante, ya excedido en su 
capacidad, representa no sólo un notable esfuerzo de parte del Organismo, 
sino infelizmente no pocos inconvenientes al público viajante. 
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10. Por esta razón es motivo del la mayor satisfacción que ya están en- 
trando en servicio los nuevos coches de pasajeros encomendados a Holanda. 
Se trata de cuatro trenes completos, cada uno de cuatro salones con capa- 
cidad conjunta de 1.260 pasajeros sentados. Dentro de breve plazo también, 
sin duda en el curso del año corriente; se espera recibir los nuevos coches 
motores encomendados a la firma Simmering Graz Pauker de Viena, Austria. 
Son en total 21 vehículos, constituyendo siete trenes triples, cada uno con 
2 coches automotrices y un coche remolque, con una capacidad en conjunto 
de 1.728 pasajeros sentados. 


11. Multiplicando esta capacidad por el número de viajes que deberán 
efectuar en el año, es evidente que se obtendrá, un sensible aumento en la 
disponibilidad de capacidad, con lo que se espera fundadamente ofrecer 
grandes mejoras en los servicios, y hacer frente al continuo aumento que 
se viene produciendo en el movimiento de pasajeros. 


12. Las cifras comparativas de los últimos diez años y su planteamiento 
en gráficos, que se incluyen a continuación, demuestran la constante ten- 
dencia de aumento de este renglón del servicio: 


Número de unidades transportadas: Pasajero - kilómetros 
(Número de pasajeros X kilómetros recorridos) (millones) 
Pasajeros 
Kilómetros 
Año N? 
1942* 228.381.363 
1943* 198.600.587 
1944* : 213.609.398 
1945* 242.604.423 
1946* 253.743.359 
1947 263.439.608 
1948 288.924.603 
1949 323.349.130 
1950 393.919.764 
1951 434.670.001 


175, 


á 
ERELELECE 


Pesos (millones) 


Monto de la Recaudación anual: 


Año Entradas 
$ 
1949* 2.603.386 
1943* 2.744.153 
1944* 3.085.322 
1945* 3.498.968 
1946* 3.747.141 
1947 4.113.973 
1948 + 4.491.825 
1949 5.213.219 
1950 5.957.472 
1951 6.814.093 
(*) Significa años financieros de- Julio a Junio. 
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13. Las características del servicio de transporte de pasajeros podrán 
apreciarse por las cifras estadísticas comparativas que a continuación se 
muestran: 


DATOS ESTADISTICOS 


Trenes de Pasajeros 1950 1951 


N* de Tren-kilómetros corridos "............. 1.916.266 2.061.178 
Trenes “Mixtos” (Pasajeros y Carga) 
N* de Tren kilómetros corridos ............. 932.495 997.148 


Coches Motores 


N? de Coche-kilómetros corridos ........... 3.406.346 3.412.578 


| Promedio de recorrido por pasajero 


Pasajero-kilómetros dividido por N? de viajes) 48.89 45.03 


Promedio de entrada por pasajero 


Total de Entradas dividido por N* de viajes) $ 0.74 $ 0.71 


Promedio de pasajeros por vehículo 


(Total de pasajero-kilómetros dividido por 
total de vehículo-kilómetros) ............ 27.44 28.96 


Promedio de velocidad 


Coches motores-kilómetros por hora ........ 53.87 54.17 
Trenes de pasajeros-kilómetros por hora .... 44.35 43.84 
Trenes mixtos-kilómetros por hora .......... 38.40 40.00 


Promedio de distancia recorrido por cada tren 


(Rilómetros de tren dividido por N* de Trenes) 


Trenes de pasajeros-kilómetros ............. 60.70 61.94 
Trenes Mixtos-kilómetros .................. 174.38 160.96 
TRAFICO 14. La tendencia a suba que caracterizó el transporte en 

DE el renglón de Encomiendas y Equipajes durante el año 


ENCOMIENDAS — 1950, ha continuado durante el año 1951. 

15. Los gráficos que a continuación se incluyen revelan 
los altibajos del período de la última guerra y la nueva tendencia de 
acrecimiento normal. E 
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Número de unidades transportadas: 


Año 


1949* 
1943* 
1944* 
1945* 
1946* 
1947 
1948 
1949 
1950 
1951 


Toneladas 
Kilómetros 


R$» gqQaAA OA 00 


Monto de la Recaudación anual: 


(*) Significa años financieros de Julio a Junio. 


TRAFICO 16. El movimiento general de cargas ha registrado un ligero 
DE aumento, tanto en tonelaje como en recaudación. Se han trans- 
CARGAS portado en el año 1.217.501 toneladas, con una recaudación 
de $ 9.636.720, habiendo sido las cifras del año 1950: toneladas: 


.186. 
276. 
.994. 
191. 
.982. 
.116. 
939. 
.985. 
138. 
.419. 


556 
653 
583 
654 
259 
903 
772 
734 
560 
825 


Entradas 


5 
368. 
462. 
544. 
589. 
680. 
586. 
594. 
614. 
662. 
719. 


1.190.457, entradas $ 9.411.247. 


17. El aumento principal se ha notado en el renglón de CEREALES y 
OLEAGINOSOS que en conjunto acusan 221.868 toneladas contra 190.458 
en 1950. TRIGO aumentó de 116.011 toneladas a 121.543 (157.164 en 1949). 
LINO Y LINETA de 16.916 a 21.344 (35.526 en 1949). GIRASOL de 14.103 
a 21.259 (22.125 en 1949). MAIZ de 8.178 a 11.848 (9.751 en 1949). MANI 


de 3.653 a 5.822 (6.753 en 1949). 


Hubo también aumento en MADERA, 77.590 toneladas en 1951, contra 
65.584 toneladas en el año anterior. PIEDRA CAL, un fuerte renglón del mo- 
vimiento, acusa 427.771 toneladas en 1951 contra 428.952 en 1950, pero en 


8 — 


178 
020 
611 
233 
544 
353 
234 
727 
284 
757 


Toneladas-kilómetros 
(millones) 


Po 


cambio se ha notado disminución en CEMENTO y CAL, 73.917 toneladas 
comparado con 88.196 toneladas en 1950. 

En LANA el transporte ha sido menor que en 1950, 13.041 toneladas 
contra 23.891, reflejo de la situación anormal del mercado mundial. 


18. Globalmente, no obstante las fluctuaciones de año a año, por ra- 
zones circunstanciales, o por variaciones de cosecha, el movimiento de cargas 
ofrece una marcada característica estática, y vista la capacitación del fe- 
rrocarril para la movilización de las grandes masas, no hay duda que la 
ausencia de una lógica progresión vegetativa pone de manifiesto la nece- 
sidad perentoria de una efectiva coordinación que evitara o restringiera la 
duplicación de medios de transporte a larga distancia que necesariamente 
resulta onerosa para la economía del país. 


19. El movimiento general habido en el curso de los últimos diez años 
se demuestra con las cifras y los gráficos siguientes: 


Millones de toneladas 


(Kilómetros) 

Toneladas 

Kilómetros 
Año de Carga 
1949* 257.387.309 
1943* 233.817.963 
1944* 269.039.847 
1945* 272.729.609 
1946* 238.704.533 
1947 211.782.958 
1948 247.554.817 
1949 253.193.761 
1950 247.672.099 


1951 252.601.592 


Monto de la Recaudación anual: 


Año Entradas 
1949* 5.884.834 
1943* 7.019.032 
1944* 8.925.179 
1945* 9.413.757 
1946* 10.324.115 
1947 8.583.680 
1948 9.343.460 
1949 9.478.644 
1950 9.411.247 
1951 9.636.720 


(*) Significa años financieros de Julio a Junio. 


20. Análisis genérico de la carga transportada en 1951, en relación a 
su tonelaje, y el flete promedio, por tonelada y por unidad de tonelada- 
kilómetro: 


Promedios 
Flete por Flete por . 
Clasificación Tonelaje Recaudación Recorrido Ton. Ton.Km. 
Piedra Cal ................. 427.771 1.547.347 114 3.62 0.032 
LUJO: FA 191.543 845.159 208 6.95 0.033 
Madera ....cccocccocccoc oo. 77.590 1.605.895 498 20.70 0.042 
Cemento y Cal ............ 73.917 271.621 88 3.67 0.042 
Fuel Oil y Gas Oil ......... 52.744 393.654 171 7.46 0.044 
Artículos Comestibles ...... 46.556 475.962 255 10.22 0.040 
A 24.082 418.179 533 17.36 0.033 
Bebidas en general ........ 23.358 289.831 301 12.41 0.041 
Lino y Lineta .............. 21.344 177.674 293 8.32 0.028 
¡A 21.259 168.703 223 7.94 0.036 
Envases vacios ............ 20.487 924.781 271 10.97 0.040 
Baldosas, tejas, mármol, hie- 
E RS AAA 20.059 911.128 238 10.53 0.044 
Bazar, Ferretería, Tienda y 

Droguería ............... 19.472 254.590 328 13.07 0.040 
Varios Cereales, Oleaginosos, 

Remolacha, etc. .......... 19.402 48.126 61 2.48 0.041 
¡A A 16.172 193.894 206 11.99 0.058 
Mercancías varias .......... 16.118 223.022 317 13.84 0.044 
Lana. ua rta as, 13.041 225.977 364 * 17.33 0.048 
A 11.921 51.865 195 4.35 0.022 
MAIZ: ini ; 11.848 114.957 285 9.70 0.034 
Arroz con cáscara .......... 11.245 153.647 389 13.66 0.035 
Nafta: sti tri ó 10.595 117.073 209 11.05 0.053 
PAPAS: uri 10.158 114.781 318 11.30 0.036 
LONA. a 9.868 86.682 220 8.78 0.040 
Rerosene, etc. .............. 9.752 117.588 230 12.06 0.052 
Ladrillos: escioio cesa 7.514 18.097 51 2.41 0.048 
Atfrecho y aírechillo ........ 7.078 43.046 148 6.08 0.041 
Carbón de Leña ............ 6.240 73.002 269 11.70 0.044 
Mad ......ooo...o.... PE 5.822 70.046 327 12.03 0.037 
Alfalfa, Forrajes ...........- 5.545 79.165 252 14.28 0.057 
Carne Congelada o Enfriada 5.423 93.191 567 17.18 0.030 
Cebada .......ooocoooooo.. 5.024 40.475 247 8.06 0.033 
EE A 84.553 887.562 236 10.50 0.045 

Total ............ 1.217.501 9.636.720 207 7.92 0.038 
TRAFICO 21. Factores de índole económico fueron los responsables por 
Pete y la declinación habida en el transporte de animales durante el 


año 1951. Las cifras de 1950 se vieron aumentadas extraordina- 
riamente en virtud de la sequía reinante que hizo aconsejable 
aliviar los campos. En 1951 fueron inesperadamente reducidas por la pa- 
ralización producida por el cese de operaciones en los Frigoríficos debida 
a la solidaridad obrera con el personal de ANCAP en huelga. Hubo entre- 
fanto un aumento en la distancia promedio de recorrido. 
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22. La discriminación por especie ofrece la siguiente comparación: 
1950 1951 Diferencia 
| Vacunos ............. 779.449 698.920 — 10% 
Terneros ............. 108.088 71.754 — 34% 
Lanares .............. 798.530 602.989 — 24 % 
Caballos ............. 10.356 9.667 — 7% 
Porcinos ............. 17.160 13.319 — 22 % 
E ÓN 14.430 11.149 — 23 % 
Total ........ 1.728.013 1.407.798 — 19% 
Número de unidades transportadas: Toneladas-Rilómetros 
(millones) 
Tonelada 
' Kilómetros 
Año de Animales 
1949* 121.992.456 
1943* : 124.654.287 
1944* 96.085.113 
1945* 69.687.642 
1946* , 72.287.270 
1947 55.823.601 
1948 68.077.947 
1949 118.230.909 
1950 115.529.665 
1951 108.075.535 
Monto de la Recaudación anual: Pesos (millones) 
Año Entradas 
1949* 2.946.361 
1943* 3.705.232 
1944* 3.459.543 
1945* 2.782.457 
1946* 3.235.324 
1947 2.643.009 
1948 3.067.408 
1949 5.293.428 
1950 5.239.625 
1951 4.684.904 


(*) Significa años financieros de Julio a Junio. 


— 11 


comparación con las de 1950: 
1950 1951 


$ $ 
Vía y Obras ......ooococccccccccccoo 4.453.666 5.299.609 
Talleres y Tracción, Locomotoras .... 10.154.731 12.017.399 
Talleres y Tracción, Coches-Vgs. .... 1.411.643 1.675.389 
Electricidad y Señales ................ 624.611 743.659 
A A 6.432.656 8.397.131 
Gastos Generales ........o...o.ooooo.o.... 1.761.633 2.053.443 
Alquiler Tren Rodante ............... 1.313.407 1.312.371 


POÍAL: is 26.152.347 31.499.001 


25. En la discriminación de los Gastos de Explotación el rubro mayor 
es el de Sueldos y Jornales, incluídas las contribuciones a la Caja de Jubi- 
laciones y los viáticos pagos al personal, habiéndose acrecentado en los 
años 1950 y 1951, como se démuestra a continuación: 


1949 1950 * 1951 
Sueldos, Jornales y Viáticos $ $ 5 
incluso aportes a la Caja . 12.653.538 16.035.543 20.391.621 
Combustibles ............... 5.111.992 4.817.829 5.062.774 
Materiales ................. 2.253.139 2.420.594 2.776.224 
VATLOS. aiii aio di 1.493.902 1.582.705 1.980.652 
Alquiler Material Rodante Co- 
“ches Motor, etc. ........... 1.427.844 1.295.676 1.287.730 
Total ............. 22.940.415 26.152.347 31.499.001 


26. Como se ha observado anteriormente eri esta Memoria, son cuatro 
los factores que han influído en tal abultado acrecimiento en el costo de 
la mano de. obra: (a) El aumento introducido por las leyes de 25 de Abril 
de 1949 y 19 de Setiembre de 1950 produjo los mayores gastos en sueldos 
y jornales de 1950 sobre 1949, y el hecho de que la última de las citadas 
leyes afectó en 1950 sólo 5 meses contra 12 en 1951, es una de las princi- 
pales causas de la diferencia entre 1950 y 1951; (b) en 1951 agrégase el hecho 
de que a consecuencia de la concesión del horario continuo a cierta parte 
del personal oficinista se hizo necesario, por razones de justicia y equidad, 
acordar aumentos suplementarios que en total representan $ 666.339 anuales, 
al personal oficinista que por fuerza de la naturaleza de sus cargos seguían 
en el régimen de ocho horas diarias; (c) en vista de haberse decretado una 
reducción de las horas continuas de servicio del gremio de personal de 
locomotoras (que anteriormente completaba recorridos acumulando derecho 
a descansos complementarios) requirió mayor número de maquinistas, que 
se obtuvo con el ascenso de foguistas, y de foguistas, que se obtuvo con 
el ascenso de limpiadores; reemplazándose éstos con supernumerarios, y 
este hecho ha producido un lógico aumento de costos, que se justifica por 
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IV 
GASTOS DE MANTENIMIENTO: EXPLOTACION : 

23. Los gastos contabilizados como de Mantenimiento se componen 
de los de Explotación, que se consideran en este capítulo, y los de Obra 
de Renovación, que se considerarán en el capítulo siguiente. á 

24. Las erogaciones por concepto de la Explotación, discriminadas por 
las varias secciones de la organización ferroviaria, ofrecen la siguiente 


razones de bienestar social y aún por razones de seguridad funcional; ade- 
más este mayor número de personal trabajando fuera de su sede, introduce 
concomitantemente mayores gastos de viáticos, y finalmente (d) por las 
medidas: de beneficio social ya que las licencias anuales aumentan de 
acuerdo con la antigúiedad, como es normal en el servicio público, y por 
otra parte el pago de los jornales perdidos por enfermedades comprobadas 
fomenta las ausencias por pequeñas dolencias. 


27. Estas causas —notablemente los mayores sueldos y jornales— re- 
percuten por su vez sobre las erogaciones en el renglón de materiales, 
por su incidencia en la producción de piedra triturada en cantera propia 
del Organismo, en los artículos de fabricación propia en los talleres y en 
el manipuleo y distribución de todos los materiales usados en la explo- 
tación. En todos estos casos los sueldos y jornales que inciden en el apronte 
de materiales para su respectivo uso son agregados como sobre-costos de 
los mismos, para poderse atribuir a los distintos servicios su verdadero 
valor, en el lugar y momento de su empleo. 


28. El siguiente gráfico demuestra las cifras correspondientes com- 
parativamente: 
millones 
oe pesos 

40 


ALQUILER MAT. 
RODANTE 

VARIOS 

MATERIALES 


COMBUSTIBLES 


- SUELDOS, JORNALES 
Y VIATICOS 


(rel. 10%y 3%) 
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29. El total gastado por el Organismo en el año 1951 por concepto 
de sueldos y jornales representó el 70 por ciento de los gastos totales, 
contra el 66 por ciento en el año 1950. 

Para evitar confusiones, ya que en las cuentas de Explotación, etc., 
aparece menor cantidad, cabe explicar que los sueldos y jornales son car- 


gados contra los siguientes rubros básicos: directamente a las cuentas de . 


Explotación, a las cuentas de Renovación y a las cuentas de Capital o 
Mejoramiento de Patrimonio, y en las cuentas individuales por trabajos 
hechos por cuenta de terceros, e indirectamente, insumidos en el valor 
de los materiales y otros servicios, a las cuentas de Fabricación en los Ta- 
lleres, a las cuentas de la Cantera Suárez, etc., y a las cuentas de Gastos 
de Talleres y de Almacenes. 


30. Relacionados directamente con los sueldos y jornales son los apor- 
tes pagados a las Cajas de Jubilaciones y de Asignaciones Familiares, de 
manera que los importes de estas erogaciones, que constituyen un recargo 
sobre el valor de la mano de obra, son contabilizados también, junto con 
los sueldos y jornales, contra los rubros citados. 


31. Lo correspondiente a los Gastos de Explotación demuestra la si- 
guiente comparación: 


1950 1951 Diferencia 

$ $ $ 
Sueldos y Jornales ......... 15.350.403 19.290.331 3.939.928 
Caja de Jubilaciones ........ 1.531.287 1.912.750 381.463 
Asignaciones Familiares .... 438.295 724.970 286.675 
Total ............. 17.319.985 21.928.051 4.608.066 


32. Lo correspondiente a los Gastos de Renovación, Cuenta Capital, etc., 
compara como a continuación se demuestra: 


1950 1951 Diferencia 


5 $ 5 
Sueldos y Jornales ........... 1.292.700 1.633.727 341.027 
Caja de Jubilaciones .......... 128.954 161.994 33.040 
Asignaciones Familiares ....... 36.910 61.399 24.489 
Total dra 1.458.564 1.857.120 398.556 


33. Los aumentos son fundamentalmente atribuíbles a la mejora de 
las retribuciones al personal por la Ley de 18 de Setiembre de 1950, y De- 
creto del Consejo de Ministros de fecha 21 de Febrero de 1951. No obs- 
tante, la intensificación de los servicios también ha requerido un mayor 
número de personal en las reparticiones de Tráfico y Locomotoras. 


COMBUSTIBLES 34. En conjunto los gastos por concepto de combustibles 

fueron mayores en 1951 que en 1950. En Fuel Oil. 87.603 
toneladas contra 83.268 toneladas en 1950 o sea 5% de aumento: las nue- 
vas locomotoras Diesel eléctricas consumieron 305.365 litros de Diesel oil: 
el consumo de carbón disminuyó en 8%. 
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35. A continuación se indican los gastos del Organismo por concepto 
de consumo de combustibles correspondiente únicamente a tracción. Han 
habido otros consumos relativamente insignificantes para la maquinaria 
fija, para la fundición y las fraguas de Talleres y para el encendido de las 
locomotoras, todos cargados en diversos rubros según su utilización. 


Costo de combustibles para la tracción: 


1950 

s 
Fuel Oil ......... 4.492.443 
Diesel Oil ....... — 
Carbón .......... 395.325 
Leña ............ 61 
Total ....... 4.817.829 


1951 Diferencia 
$ 
4.646.902 5% 
40.570 = 
419.475 6% 


5.106.947 


6% 


Los recorridos efectuados con cada tipo de combustible comparan como 


a continuación se demuestra: 


Kilómetros de Locomotoras: 


1950 1951 Diferencia 

Con fuel-oil .... 6.657.456 6.681.092 — 

Con diesel-oil .. — 141.191 — 

Con carbón ..... 505.651 453.462 10 % 

Con leña ....... 96 — — 

Total ...... 7.163.203 7.275.745 2% 
COSTOS 36. La reducción de los gastos totales por diversos concep- 
UNITARIOS tos a sus valores de costa unitarios, a los efectos de mostrar, 


en la práctica, el efecto del mayor costo de la mano de obra, 


es como sigue: 


1950 
5 


“Mantenimiento de la Línea por kilómetro de vía 


Reparaciones de Locomotoras por los kilómetros 
lO TOCorTiÍdO: 0 00coiiia er e ei ía 


Reparaciones de Coche de pasajeros, por coche 
en servicio ..............o.o.... endo celia a 


Reparaciones de vagones de carga y hacienda 
por vehículo en servicio ........ooooooooo.... 


Servicio de Estaciones y Revisación de Trenes 
por 100 kilómetros de tren o coche motor .... 
o alternativamente 

Servicio de Estaciones y Revisación de Trenes 
por 100 toneladas-kilómetros de transporte efec- 
ÍUADO uri E rios 


1.890.— 


24.44 


2.667 .02 


175.36 


72.85 


1.52 


1951 


2.253.— 


27.48 


3.421.24 


193.21 


93.30 


1.96 
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v 
GASTOS DE MANTENIMIENTO. CUENTA RENOVACIONES 


37. Durante el año 1951 se hicieron obras de Renovación por valor 
de $ 2.056.422, comparado con un total de $ 1.590.020 en el año .1950, 
representando un aumento de $ 466.402. Estas obras son contabilizadas como 
parte integrante de los gastos generales de Explotación. 


Trabajos de balastaje, de las líneas insumieron $ 855.768 ($ 684.742 en 
1950), los trabajos de Renovación de durmientes representaron $ 756.402 
($ 534.579 en 1950), y de rieles $ 182.161. (Véase también parte de su costo 
en Cuenta Capital). 


Los demás gastos correspondieron a: renovaciones efectuadas en edi- 
ficios $ 116.018; trabajos de renovación de material rodante $ 65.124, varias 
obras de renovación de cables y otros trabajos de señalización $ 30.933, 
renovaciones de vía en línea principal y desvíos $ 4.103, reparaciones y re- 
novaciones en puentes y alcantarillas $ 18.803, sustituciones de maquinaria y 
herramientas en los Talleres $ 8.041, y varias pequeñas obras $ 19.069. 


vi 
GASTOS DE CUENTA CAPITAL. MEJORAMIENTO DEL PATRIMONIO 


38. Durante el año 1951 el Organismo desembolsó la suma de $ 1.838.172 
en mejoras de las instalaciones ferroviarias y adquisición de nuevo ma- 
terial rodante, En el año 1950 se gastó por igual concepto $ 981.622. 


En esta suma se incluye la cantidad de $ 1.393.092 por concepto de 
la adquisición de 26 locomotoras diesel-eléctricas, de las cuales fueron re- 
cibidas y entraron en servicio tres unidades de línea principal del tipo 
de “Road Switcher”, suministradas por la American Locomotive Company 
y tres unidades de maniobras suministradas por la Compañía General 
Electric. Se están recibiendo otras 20 locomotoras diesel-eléctricas de línea 
principal, adquiridas a la Compañía General Electric. Por arreglos de fi- 
nanciación toda la adquisición de 26 unidades se abonará en cuotas espa- 
ciadas en seis años, habiéndose abonado en el primer año, 1951, la suma 
total de $ 1.634.943, llevándose en Cuenta Suspenso el saldo de $ 241.851 
no representado en la fecha del balance por valores recibidos e inmedia- 
tamente atribuíbles a Cuenta Capital. 


También se adquirieron 10 vagones plataformas por ¡valor de $ 73.740. 
Las otras erogaciones por cuenta capital corresponden a: desvíos $ 6.060, 
mejoras en edificios y estaciones $ 128.983 (incluyendo $ 79.349 para mo- 
dificaciones en remesa Peñarol para el servicio de locomotoras diesel-eléc- 
fricas), maquinaria y herramientas nuevas $ 74.847; instalaciones de seña- 
lización y cables $ 85.122 (que incluye $ 64.778 para nuevas centralitas - 
telefónicas en Central y Peñarol); compra de terreno para ensanche de los 
talleres en Peñarol $ 25.022, aumento de peso en nuevos rieles colocados 
(Véase Cuenta Renovaciones) en las líneas a Rivera y Treinta y Tres 
$ 34.231, y varios otros detalles $ 30.602. 


16 — 


vi 


LA ORGANIZACION FERROVIARIA 


Durante el año transcurrido desde la publicación de la última Memoria 
Anual, se ha dado publicidad a una monografía sobre “Los Ferrocarriles en 
la Economía Nacional”, algunos de cuyos párrafos estimamos sería opor- 
funo transcribir en esta memoria, como así lo hacemos a continuación. 


CAPACITACION DE LOS FERROCARRILES Es bien sabido que los Ferrocarriles Na- 


NACIONALES PARA EL CUMPLIMIENTO cionales, tanto los de las ex-empresas 


RRCIONAN:DE30 COMETIDO británicas como los del Estado, por su 
posición deficitaria en los últimos años, han quedado, en lo concerniente a 
las instalaciones fijas como al material rodante, en situación extraordinaria- 
mente precaria, agravada, en lo que se refiere a los de las ex-empresas bri- 
fánicas, por el aumento del tráfico que, desde que son propiedad del Es- 
tado, ha alcanzado aproximadamente 25 por ciento. 


De ahí la necesidad perentoria de arbitrar recursos que permitan rea- 
lizar las obras y las adquisiciones que han de colocar a los Ferrocarriles 
Nacionales en condiciones normales de funcionamiento, a fono con los pro- 
gresos de la vida nacional y en condiciones, no sólo de bien servir los in- 
fereses vitales del país, sino también de efectuar su explotación en las con- 
diciones más económicas y de mayor provecho. 


Estas realizaciones representan, en general, un aumento de capital. Por 

lo tanto, se impone, como consecuencia lógica, la creación —dentro de la 
1 r 
ley Orgánica, actualmente a estudio del Parlamento— de un “Fondo de Me- 
U 

joramientos”, concebido de manera que permita satisfacer, dentro de un 
plazo, estimado en cinco años, las necesidades perentorias de instalaciones 
fijas y material rodante. 


Las dificultades de orden financiero que pudieran apartarnos de dicha 
solución normal, sólo dejarían la alternativa de incluir en los presupuestos 
anuales del Organismo las sumas requeridas para cubrir las inversiones 
de capital. Este proceder no sería lógico, pues obligaría a desembolsar en 
corto plazo sumas elevadas, que, si provistas por el “Fondo” podrían amor- 
tizarse como es racional, en el plazo que en realidad corresponde a la vida 
útil del material. Además, se dilataría la solución del problema y se abul- 
taría sobremanera el déficit de los ejercicios anuales, déficit que, aún sin 
inversiones de capital, habrá de alcanzar sumas varias veces millonarias. 


Se ha preparado un “Plan de Aumento y Mejoramiento del Patrimonio”, 
que estimamos como un programa mínimo, a ser financiado con el referido. 
“Fondo de Mejoramientos”. 


Somos de opinión que, además del “Fondo de Mejoramientos” para los 
Ferrocarriles, convendría crear otro para cada sistema de transporte interde- 
partamental, es decjr, uno para el cabotaje, destinado a obras portuarias, uno 
para el transporte vial, destinado a mejoramiento de carreteras, puentes, 
estaciones de ómnibus, etc., y otro para el servicio aéreo, destinado a aeró- 
dromos y material de vuelo. Estos cuatro “Fondos” serían constituídos me- 
diante un impuesto de, digamos, 10 por ciento, sobre el precio de pasajes, 
fletes, etc. La recaudación sería efectuada por los transportadores (esto sería 
factible mediante el uso obligatorio de la “Carta de Porte”, de que hablamos 
en el capítulo sobre coordinación de los transportes interdepartamentales) y 
el producto vertido mensualmente en cuentas especiales abiertas en el Banco 
de la República. 
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LAS INSTALACIONES Destacamos a continuación algunas de las obras, corres- 
FIJAS pondientes a las instalaciones fijas, que consideramos de 
mayor interés. 
En lo que se refiere a comodidades en las terminales, tanto la estación 
Central como la de Bella Vista se encuentran cerradas dentro de sus res- 
pectivos perímetros, sin posibilidad de ensanches, a menos que se incurra 
en costosas y tal vez prohibitivas expropiaciones. 

Se restaría eficacia a los aumentos de material rodante y medios de 
tracción, si, por el abarrotamiento de los locales terminales, no pudiera 
agilitarse las operaciones de carga, descarga, recepción Y entrega de las 
mercaderías. 

La experiencia durante la última zafra de lana, para no remontar a pe- 
ríodos más lejanos, demostró que, por cada vagón descargado, en día de- 
terminado, había seis vagones esperando descarga, evidenciándose que se 
requiere mayor superficie de galpón y capacidad de desvíos terminales 
de descarga, como a la vez mayor colaboración de los consignatarios en 
el retiro de sus cargas, pues no es propio que galpones y desvíos sirvan 
de depósito, aún cobrándose los almacenajes respectivos. 

La solución eventual sería la construcción de una nueva estación de 
cargas en los terrenos que las ampliaciones del Puerto reclamen a la bahía, 
entre Bella Vista y La Teja. 

En el interín, la solución encarada es la construcción de desvíos de 
clasificación y depósito de vagones, y de formación de trenes en los te- 
rrenos que posee el Organismo en Sayago, a fin de que los espacios, ac- 
tualmente destinados a esos fines en Bella Vista, puedan ser utilizados, en 
gran parte, para operaciones de carga y descarga. 

Evidentemente, la zona suburbana de las vías férreas se encuentra muy 
congestionada por la creciente densidad del tráfico ferroviario y por la 
necesidad perentoria de que dicho tráfico siga mejorando en frecuencia y 
velocidad. 

Por esa razón y a fin de eliminar a la brevedad posible el embotella- 
miento que se produce a la llegada a la Estación Central, muy espe- 
cialmente por el aumento del tráfico de pasajeros, es necesario, para dejar 
libres al máximo las dos vías principales, completar la tercera vía entre 
Central y Sayago y la cuarta vía entre Central y Bella Vista. 

Las mismas razones determinan la necesidad de doblar la vía más 
allá de Sayago y Peñarol, pudiendo considerarse como una primera etapa 
el doblado de la vía entre Sayago y Progreso y una segunda etapa Pro- 
greso-Canelones y Peñarol-Toledo. 

Correspondiente a este mismo orden de ideas y con el fin de evitar 
el cierre, al pasaje de los trenes, de las calles que cruzan la vía (situación 
que el aumento natural del número de los trenes haría aún más crítica) se 
ha programado, con la Intendencia Municipal, la modificación de niveles 
y ejecución de pasajes a distinto nivel a fin de eliminar la mayor pero 
de los actuales pasajes a nivel entre Central y Sayago. 

Otra obra de necesidad perentoria es la construcción e instalación dal 
equipo correspondiente, dentro de los Talleres de Peñarol, del nuevo taller 
de reparación de locomotoras Diesel-eléctricas y de coches-motor sustitu- 
yéndose el actual taller de los Ferrocarriles del Estado para coches-motor, 
ubicado en terrenos del Puerto. El taller de los FF.CC. del Estado se em- 
plearía como ampliación de remesa de coches-motor hasta que se deter- 
mine en el futuro su ubicación definitiva. Su actual extensión será apenas 
suficiente para este último fin una vez que dispongamos de los vehículos 
recientemente adquiridos. 

El Plan de Obras de Mejoramiento, prevé asimismo una rectificación 
del trazado, muy deficiente, de la vía principal entre 25 de Agosto y Du- 
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reno con el fin de disminuir y mejorar las curvas así como acortar el 
recorrido en una extensión que puede estimarse en 8 kilómetros, pues con 
esto mejorarían las condiciones económicas de la operación del tráfico, 
muy intenso en este trecho. 

Por último, nos referimos a la obra —complemento lógico de la cons- 
trucción del nuevo puente mixto sobre el Río Negro, en Mercedes— que * 
será la construcción de una vía de ligación directa entre las estaciones 
Bellaco y Paysandú, de modo que todos los servicios del litoral Oeste 
puedan hacerse por trayecto más corto (alrededor de 55 kilómetros) por 
vía Mercedes, en vez de por Paso de los Toros. 

Esta obra tiene, en otro orden de idas, una absoluta justificación eco- 
nómica si se tiene en cuenta que el estado actual de la vía entre Paso 
de los Toros y Paysandú exige su perentoria renovación y su costo es 
sensiblemente superior al costo del tramo Bellaco-Paysandú. Al pasar ese 
a la categoría de ramal local y secundario, su mantenimiento en servicio 
podría realizarse a bajo costo. 


EL MATERIAL Cuando el Estado se hizo cargo de los ferrocarriles privados, 
RODANTE ya se manifestaba un déficit de capacidad en los parques 
de locomotoras y material rodante, para atender un tráfico 

de intensidad media. 

Desde ese momento, el aumento de los tráficos, comentado en los res- 
pectivos capítulos de esta publicación; la demanda de nuevos servicios, 
consecuencia del desenvolvimiento industrial en el interior del país, y, 
en general, la manifestación de adelanto en todos los órdenes de la acti- 
vidad, revelaban la necesidad impostergable de colocar los Ferrocarriles 
en un plazo de capacitación a tono con la evolución del resto del país. 

En realidad, se contaba con un material rodante y de tracción exce- 
dido en su vida económica; un promedio de 45 años de actividad para 
las locomotoras, un porcentaje de la quinta parte de los coches de pasa- 
jeros con una vida promedial de 60 años, son expresiones que sintetizan la 
situación. Además, al material locomotriz se le exigía un recorrido que, du- 
rante los meses de mayor tráfico, iba desde 6.500 a 8.500 kilómetros men- 
suales por máquina, cuando en otros ferrocarriles, sin duda con material 
no tan desgastado, son normalmente comunes los recotridos mensuales de 
locomotoras de 3.000 a 4.800 kilómetros. 

De hecho, estaba demostrada la necesidad de adquirir nuevo material. 
Sin dilaciones se hicieron los estudios técnicos para determinar el sistema 
de tracción que depararía mayores ventajas de eficiencia y de economía. 

Las conclusiones fueron que la tracción Diesel sería más ventajosa que 
la de vapor. En cifras porcentuales, las economías de la primera en rela- 
ción a la segunda se estimaban en 67 por ciento para el rubro combus- 
tibles, 35 por ciento para reparaciones y 80 por ciento para el mantenimiento 
en remesa. 

La economía de combustibles, comparativamente cinco veces menor en 
volumen para la misma clase de servicios, a los precios de aquel mo- 
| mento, se avaluó, aproximadamente, en $ 0.60 por kilómetro por locomo- 
tora. (Los primeros resultados obtenidos con las tres locomotoras Diesel, 
ya puestas en servicio, confirman estos cálculos y demuestran además que 
su capacidad de servicio estará también dentro de lo previsto). 

Establecidas estas ventajas, corroboradas, por otra parte, en información 
de la experiencia ajena, se determinó, con la debida autorización del 
Poder Ejecutivo, emitir un llamado a licitación para la compra de locomo- 
toras Diesel-eléctricas. Concurrieron 20 proponentes de Estados Unidos de 
América, Europa y Japón, recibiéndose 38 ofertas en total. 
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Como resultado de dicha licitación, se hizo la siguiente adquisición - 
a la International General Electric Co., Inc. y a la American Locomotive Co., 
ambas representadas en el Uruguay por General Electric $. A.: 


3 locomotoras “G.E.” de maniobras 400 H.P. - a 59.863 dólares cada 
una, sobre muelle Nueva York. 


3 locomotoras “Alco-G.E.” tipo “road switcher” para línea principal 
de 1.600 H. P., 162.331 dólares cada una, sobre muelle N. York, y 


20 locomotoras “G.E.”, para línea principal, de 1.600 H.P. a 183.300 
dólares cada una, sobre muelle N. York. 


El importe total de la adquisición, incluyendo repuestos (10% del im- 
porte de las locomotoras) fletes, carga, descarga, seguros, montaje, etc., será 
de alrededor de $ 10.601.857 sobre la base del dólar a $ 1.90, que se dis- 
crimina así: 


Importe total de las locomotoras, inclu- 


yendo repuestos .......o.o.ccocooooo... $ 9.055.073 
Intereses pagaderos sobre saldos impagos an 796.784 
Gastos estimados por fletes y seguro .... Y 600.000 
Gastos imprevistos y eventuales ........ E 150.000 

$ 10.601.857 


El valor de las locomotoras se convino pagarlo en cuotas, en el plazo 
de seis años, con un interés del 4 por ciento sobre los saldos impagos. 

De este material, el 1? de Agosto ppdo., se recibieron las 3 primeras loco- 
motoras de línea principal. Las 3 de maniobras llegaron después, y las 20 
restantes (G.E.), se irán recibiendo entre los 8 a 10 primeros meses del año 
corriente. 

Las 3 locomotoras de línea principal ya recibidas están en servicio en 
trenes pesados de carga y en trenes rápidos de pasajeros, con lo cual se 
han iniciado las pruebas de rendimiento, que, como dicho más arriba, con- 
firman las previsiones. 

Una vez en servicio las 23 locomotoras, se espera alcanzar una economía 
de aproximadamente $ 1.600.000 anuales lo que permitirá el pago del nuevo 
material en los 60 meses desde el momento que se encuentren todas en ser- 
vicio. Esto alienta la creencia de poder finalizar en plazo relativamente 
breve la Dieselización, tan completa como sea posible, del parque de lo- 
comotoras. 

Uno de los tráficos, cuyo constante aumento decretó agudo déficit en 
la capacidad de los servicios, es el de pasajeros. Ya se verán las cifras en 
el cuadro respectivo. Fué pues preciso tomar determinación para la adqui- 
sición de material rodante, destinado al transporte de pasajeros. 

Se llamó a licitación por 7 trenes, compuesto cada uno de dos coches- 
motor y 1 remolque, con una capacidad de 108 asientos de 1* clase y 135 
de 2* clase, con propulsión Diesel y con una potencia instalada que permi- 
tiera servicios rápidos y aceleraciones convenientes en trayectos con pa- 
tadas frecuentes. 

La licitación referida fué abierta el 30-3-50 y a la misma se presentaron 
20 proponentes con ofertas americanas, inglesas, francesas, alemanas, italia- 
nas, austriacas, húngaras y japonesas. 

El estudio de las ofertas demostró la conveniencia de aceptar la pro- 
puesta presentada por Simmering-Graz-Pauker, de Viena, Austria, cuyo pre- 


20 — 


cio, término medio, ex-fábrica, por cada juego de dos coches-motor y un 
remolque, es de $ 403.073. 

El 19 de Enero de 1951 se firmó el contrato respectivo, debiendo comen- 
zar la entrega de los coches en Marzo de 1952. 

También fueron obtenidas propuestas de fábricas de diversos países 
para la provisión de coches de pasajeros. El Poder Ejecutivo resolvió, en 
Consejo de Ministros, contratar con la firma N. V. Allan 2£ Co's Honinklijke 
Nederlansche Fabrieken van Meubelen en Spoorweg-Materieel, de Rotter- 
dam, Holanda, la cual presentaba las proposiciones más convenientes para 
el Organismo, la construcción de 4 juegos de 4 coches de pasajeros. Cada 
uno de estos juegos está compuesto por: 1 coche-restaurani 1*, 1 coche de 1?, 
1 de 2 y 1 de 2 con compartimiento para equipaje y correo. La capa- 
cidad total de cada juego de 4 coches es de 314 pasajeros. Estos vehículos 
serán remolcados por las nuevas locomotoras. Diesel-eléctricas. El valor de 
este material es aproximadamenfe $ 1.209.000 fob Rotterdam. Las entregas 
serán escalonadas entre fines de 1951 y Marzo de 1952. 

La capacidad de este material rodante, sumada a la de los 7 trenes 
Diesel, antes referidos, da un total de aproximadamente 3.000 asientos, con 
lo que, y gracias a la mayor disponibilidad de tracción, esperamos poder 
cumplir a satisfacción los requerimientos del tráfico de pasajeros. 

Otras adquisiciones que aumentan el patrimonio ferroviario y amplían 
su potencial de servicio, son las siguientes: 


5 locomotoras a vapor, adquiridas en licitación, a la firma Henschel 2 
Sohn, G.m.b.H., de Kassel, Alemania, cuyo costo total, incluyendo repues- 
tos, es aproximadamente $ 625.600. 

] 10 vagones-cisterna, de 37.850 litros de capacidad, valor total $ 123.441, 
puestos en servicio. 

10 vagones-plataforma, de 40 Tons., $ 50.000, en servicio. 

1 grúa locomovil para tren de auxilio, de 60 Tons. capacidad. La lici- 
tación fué adjudicada a Leo Gotwald, de Kassel, Alemania, valor $ 118.731, 
fob. puerto en el mar del Norte. 


24 vagones-tolva, de 29.7 m3 de capacidad, para transporte de balasto 
para la vía, adquiridos en licitación a la Societé Métallurgique d'Enghien 
St. Eloi, Bélgica, al precio tótal de $ 299.227 fob Amberes. Este material per- 
mitirá revertir al servicio público igual capacidad de vagones comunes, ac- 
tfualmente empleados en el servicio de balastaje. Además, el sistema de des- 
carga por gravedad de los vagones tolva aportará una sensible economía 
de mano de obra en la descarga, mejor aprovechamiento del material ro- 
dante y acortamiento del tiempo en vapor de las locomotoras empleadas en 
dicho servicio. 


Las nuevas unidades de transporte, a medida que vayan entrando en 
servicio, irán cubriendo las deficiencias actuales en material rodante, y, una 
vez llenadas esas deficiencias, permitirán desplazar material obsoleto, cuyo 
empleo resulta antieconómico. Así el Organismo irá obteniendo los resul- 
tados previstos en su programa de mejoramientos y el público se benefi- 
ciará con la mayor comodidad y rapidez que le depararán los servicios 
mejorados. 

El nuevo material rodante adquirido podrá dar cumplimiento amplio 
a los servicios de pasajeros de larga distancia, desplazando un cierto nú- 
mero de coches-motor, que será utilizado en los servicios de distancia media 
¡ entre Central, San José, Florida, Minas y Cerro Colorado. Esto permitirá 
acortar el tiempo del trayecto, y tal vez, aumentar la frecuencia de los viajes. 
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Cabe también mencionar el interés que tiene este Organismo en en- 
contrar soluciones para el tráfico suburbano de pasajeros dentro de la zona: 
Central-25 de Agosto. En ese aspecto también, el material actual, frente al . 
aumento de 50 %, verificado en dicho tráfico, resulta insuficiente, y el tipo 
de material, así como sistema de tracción que utilizamos, no están en conso- 
nancia con las necesidades de una ciudad del tamaño de Montevideo. Sin 
duda alguna, con tracción apropiada, que permitiera servicios más rápidos 
en la zona local, el Ferrocarril podría contribuir enormemente al descon- 
gestionamiento de la ciudad, en lo que respecta a casa-habitación y, al mismo 
tiempo, facilitaría el desarrollo de localidades cercanas, servidas por la 
línea férrea. 


HACIA LA DIESELIZACION La entrada en servicio de las tres locomotoras Die- 
COMPLETA sel-eléctricas Alco G.E., de línea principal, y las 
DE LOs FERROCARRILES — fres locomotoras de maniobras G.E., marca el co- 
mienzo de la primera etapa de Dieselización de 

nuestra red ferroviaria. 

Es ahora de sumo interés considerar las perspectivas, que los resul- 
tados obtenidos hasta el momento, permiten ya claramente apreciar en 
cuanto a la generalización de diche sistema. 

A los seis meses de su llegada y cuatro y medio de iniciado el ser- 
vicio, las tres locomotoras de línea principal, remolcando trenes pesados de 
piedra calcárea de Verdúm a Sayago y trenes rápidos de pasajeros entre 
Central y Paso de los Toros, están realizando un recorrido mensual de 
aproximadamente 16.000 kilómetros cada una. El comportamiento en ser- 
vicio, a pesar del elevado kilometraje mensual, y teniendo en cuenta que 
son conducidas y mantenidas por personal recién preparado y que aún 
no está completo el equipo de repuestos y elementos accesorios para ané- 
lisis, puesta a punto y medidas para su debida atención, es muy satis- 
factorio. En lo que concierne al poder de tracción y al consumo de com- 
bustible y lubricante, se han visto plenamente confirmadas las previsiones 
de nuestro Departamento Mecánico. 

Ya, no cabe duda que, debiendo el Ferrocarril renovar, por razones de 
escasez, impropiedád y vetustez, su parque de locomotoras, la renovación 
debe ser proseguida sustituyendo la tracción a vapor por la Diesel-eléctrica. 

Se nos presenta ahora el problema de estimar el número y tipo de 
locomotoras Diesel-eléctricas que serían necesarias para cubrir en épocas 
normales los requerimientos del tráfico. No es admisible, en este aspecto, 
llegar a determinaciones exactas, pues éstas dependen del cambio de mo- 
dalidad del servicio que traerá aparejada la nueva tracción en gran es- 
cala. Como es lógico, las estimaciones sólo pueden ser efectuadas dentro 
de límites relativamente amplios. 

Interesa, ante todo, considerar la adaptabilidad del tipo de las loco- 
mojoras adquiridas a servicios tan distintos entre sí, como el de trenes pe- 
sados de carga, de 1.000 toneladas brutas a horario normal de carga y trenes 
rápidos de pasajeros, de 250 toneladas brutas a horario de coche-motor. 
Las experiencias realizadas han confirmado las previsiones de la Repar- 
tición de Talleres y Tracción, habiéndose constatado que el consumo de 
combustible varía sustancialmente según el peso arrastrado: 2 kg. 800 de 
gas-oil por kilómetro en trenes pesados de carga y 1 kg. 150 en algunos 
trenes rápidos de pasajeros. 

Esta excelente adaptabilidad del tipo de locomotoras escogido a las 
diferentes condiciones de nuestro tráfico nos permitirá usufructuar todas 
las ventajas inherentes a la “standardización” de la tracción, adoptando 
un sólo tipo de locomotora para trenes de pasajeros como para trenes pe- 
sados de carga. 
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Excluyendo la red del ex-grupo Midland, pero incluyendo las líneas 
actuales del Ferrocarril del Estado, se necesitarían: 


Locomotoras 
Diesel-eléctricas 
a) Servicios no condicionales, exceptuando los locales a 
Florida, San José y Cerro Colorado, así como los ser- 
vicios efectuados con coches-Motor .................. 16 
b) Servicios locales, incluyendo Florida, San José y Cerro 
-Colorado, con capacidad de arrastre aumentada a 8 co- 
ches y acortando el horario actual ................... 7 
c) Trenes de ganado (1.200 vagones semanales), acelera- 
dos, alcanzando promedios hasta 50 kms. p. h., sin pa- 
radas, con peso hasta 1.000 toneladas brutas .......... 10 
d) Trenes condicionales de carga. Debido a la mayor ca- 
pacidad de los trenes ordinarios podrán desaparecer los 
trenes condicionales en algunas líneas. Sin embargo, en 
épocas de zafra se hará menester la corrida de algunos 
trenes extraordinarios, para lo cual se podría necesitar 
OÍAS. aia cn is ai da 3 
36 


En nuestra opinión, pues, con 36 locomotoras para línea principal, del 
mismo tipo que las ya adquiridas, quedarían cubiertos los servicios nor- 
males arriba indicados, pero es lógico agregar un 10%, es decir, 4 loco- 
motoras para cubrir las que se hallen en reparación o revisión y para dis- 
poner de reserva para emergencias. Esto lleva el total a 40 locomotoras 
de línea principal. 

Los servicios en las líneas del ex-grupo Midland serían realizadps con 
las mejores locomotoras a vapor adecuadas para el tráfico en aquella red. 
Quedaría aún una importante reserva de tracción a vapor. 

Las 40 locomotoras Diesel-eléctricas de que hablamos, suponiendo que 
cumplan un recorrido medio mensual de 10.000 Kms. por unidad, cumplirían 
los servicios detallados con un kilometraje menor que el que actualmente 
se realiza con el mismo fin. Esto es una ventaja apreciable a favor de la 
tracción Diesel y se explica así: 


1. El mayor peso de los trenes permite bajar el kilometraje en una pro- 
porción que se estima en un 10%. 


2. El kilometraje actual incluye el de las maniobras hechas en esta- 
ciones con la locomotora del tren. 


Para las maniobras, en las estaciones de mayor movimiento, se estima 
que serán necesarias 8 unidades. Tres locomotoras de maniobra, Diesel- 
eléctricas, de 400 H.P., pertenecientes al contrato de compra a la General 
Electric, acaban de llegar al país, y serán puestas en servicio dentro de 
poco tiempo. 

En definitiva, para la Dieselización prácticamente completa de las redes 
del Central y Estado (excluido el ex-grupo Midland) se requerirían: 40 lo- 
comotoras de línea principal y 8 de maniobra. 
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Como, por los contratos en curso de ejecución, recibiremos 23 locomo- 
toras de vía principal y 3 de maniobra, el complemento sería: 17 y 5, res- 
pectivamente. 

Queda ahora a dilucidar el punto más importante: se justifica esa com- 
pra por razones de economía? 

Veamos el ahorro que nos brinda la tracción Diesel. 


Combustible y Lubricante. 


En cuanto al consumo de combustible, hemos verificado que, como 
indicado anteriormente, es de 2,8 kg./km., en trenes pesados de carga, lo 
que corresponde a 4 kgs. de gas-oil por 1.000 toneladas-kilómetro, y 1,15 
kgs./km. en algunos trenes rápidos de pasajeros, lo que corresponde a 
4,8 kgs. de gas-oil por 1.000 toneladas-kilómetros. 

El promedio, durante el mes de Octubre ppdo., en 36.425 kms. en todos 
los servicios Diesel-eléctricos, fué de 1,85 kgs. por km., lo que equivale a 
4,6 kgs. por 1.000 toneladas-kilómetro. Dado que los servicios futuros com- 
prenderán un porcentaje superior de servicios de carga es presumible que 
el promedio se establecerá alrededor de 2,3 kgs., o sea 4,3 kgs. de gas-oil 
por 1.000 toneladas-kilómetro. 

Actualmente, el consumo, término medio, con tracción a vapor, se sitúa 
en los 15 kgs. por kilómetro de tren. 

Tomando el precio del fuel-oil, para las locomotoras a vapor, a $ 50.00 
por tonelada, y' el consumo al promedio de 15 kilos por kilómetro, tenemos 
en un recorrido anual de 5.350.000 kilómetros. * 


Fuel-oil ....... SN $ 4.000.000 
Lubricantes ............. Sl 60.000 $ 4.060.000 


Para conocer el monto de la economía con la tracción Diesel-eléctrica 
debemos tener en cuenta el mayor poder de arrastre del tipo de locomotoras 
D.E., que hemos escogido, en confrontación con nuestras locomotoras a 
vapor, lo que equivale a decir que con menor número de trenes será po- 
sible transportar el volumen total de carga. Esto representa una ventaja 
importante. Un ejemplo demostrativo de esta ventaja es el hecho —ya com- 
probado— de economía en kilometraje en el transporte de piedra cal de 
Verdúm, en cuyo servicio el ahorro de kilometraje alcanza a 33 %. Con- 
servativamente, presumimos que el ahorro en kilometraje podría ser un 
10 %. Por consiguiente, para efectuar la confrontación en el gasto de com- 
bustible y lubricante, tomaremos en la tracción Diesel-eléctrica 4.800.000 
kilómetros. 


Costo del consumo, tracción a vapor, ut supra .... $ 4.060.000 
Consumo de las locomotoras Diesel-eléctricas: 
Gas-oil a razón de $ 83.90 la tonelada, con un con- 
sumo promedio de 2 Hgs. 300 por kilómetro. 
Gas-0il ...........- $ 925.000 
Lubricantes ........ 140.000 $ 1.065.000 


Economía anual en consumo $ 2.995.000 
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Locomotoras de Maniobra. 


En cuanto a la economía que producirían las locomotoras Diesel-eléc- 
tricas de maniobra, basados en las experiencias realizadas en nuestras pla- 
yas con una locomotora Diesel-eléctrica, que nos fué gentilmente cedida 
a tal efecto por la Administración Nacional de Puertos, estimamos la re- 
lación de consumo en 1 kg. de gas-oil en las locomotoras Diesel-eléctricas 
de maniobra para 10 kgs. de fuel-oil en las a vapor (en las pruebas rea- 
lizadas el resultado fué 1 a 13). 

El ahorro sería 

$ 348.000 anuales. 


Veamos ahora otras economías importantes derivadas de la tracción 
Diesel-eléctrica. 


Transporte de combustible. 


Actualmente tenemos que transportar, para nuestro propio consumo, 
para las remesas de locomotoras a vapor en el interior, alrededor de 38.000 
toneladas de petróleo por año, con un recorrido medio de 250 HKms., lo 
que equivale a 9 millones y medio de toneladas-kilómetros netas. Tomando 
como base únicamente los costos directos de corrida, o sea $ 0,02 por tone- 
lada-kilómetro, la economía por no transportar petróleo alcanzaría la cifra de 


$ 198.000 anuales. 


Además quedarían libres para ser empleados en transportes remune- 
rados 9 vagones-tanque. 


Personal de trenes. 


El ahorro antes mencionado, de 10% en el kilometraje de trenes su- 
pondrá, naturalmente, excepción hecha del ahorro de combustibles, ya 
estimado, una economía en el rubro sueldos. Limitándonos simplemente a 
considerar el ahorro a obtenerse por la reducción de kilometraje, es decir, 
sin tener en cuenta la reducción del tiempo empleado en los recorridos re- 
sultantes de la mayor velocidad en la tracción Diesel, estimamos la dife- 
rencia en menos por sueldos de personal de trenes, 


$ 250.000 anuales. 


Servicio de agua para locomotoras. 


El F.C.C. gasta anualmente $ 220.000, aproximadamente, por concepto 
de provisión de agua a las locomotoras. Es presumible que el ahorro, en 
este rubro alcance 

$ 100.000 anuales. 


Reparaciones y Mantenimiento en las Remesas y Talleres. 


Es del caso también llevar en cuenta las economías a obtenerse con la 
disminución en los rubros indicados. Estas economías pueden ser estimadas 


en un total de 
$ 750.000 anuales 
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RESUMIENDO. 


Sin evaluar económicamente el hecho de que la Dieselización permi- 
tirá al Ferrocarril colocarse a tono con las demandas actuales de mejores 
servicios y enfrentar con éxito la competencia vial, las economías antes 
detalladas, que razonablemente podríamos esperar, serían: 


En consumo de combustible y lubricante ........ $ 2.995.000 

Idem locomotoras de maniobra ....... ” 348.000 

Por no transportar combustibles para locomotoras Ñ 198.000 

En personal de trenes ......o.oocoocococoocoooooo.. z 250.000 
En reparaciones y mantenimiento ............... ó 750.000 
En servicio de agua .......ocooocococcccocoooooo oo An 100.000 dl 

$ 4.641.000 


Ahorro total estimado 
digamos $ 4.600.000 


Con la Dieselización completa tendríamos, además, otra economía im- 
portante: la de no ser más necesario efectuar reparaciones generales a 
las locomotoras a vapor sustituídas por las Diesel-eléctricas. Como cada 
reparación general demanda un desembolso de alrededor de $ 20.000 en 
materiales y mano de obra solamente, podemos estimar que se dejarían de 
hacer 48 reparaciones, lo que representaría $ 960.000. Este ahorro, natu- 
ralmentfe, se foma en cuenta una sola vez (repartido en tres años), pues, a 
su tiempo, se iniciarían las reparaciones de las locomotoras Diesel-eléctricas. 

Si, para la Dieselización completa de los Ferrocarriles Nacionales —ex- 
cepción hecha de la red correspondiente al ex-grupo Midland— se adqui- 
rieran las locomotoras faltantes: 17 de línea principal y 5 de maniobra, en 
las mismas condiciones del contrato actual con la American Locomotive Co. 
y General Electric Co. las economías que se irían obteniendo, a medida de 
la entrada en servicio de las nuevas unidades, quedarían equilibradas con 
los gastos de adquisición y transporte, al cerrar el ejercicio de 1953. 

Al terminar el ejercicio de 1953 las economías quedarían equilibradas 
con los gastos y para fines de 1955 se habría recuperado con las economías 
los $ 3.419.000, déficit de los años 1951 y 1952. 

Quedaría por Dieselizar la red del ex-Midland, Noroeste y Norte, en 
la cual se seguiría utilizando la tracción a vapor. Las características de la 
vía y los requerimientos del tráfico de dicha red son diferentes a los del 
ex-grupo Central y Estado. Sería necesario adoptar un tipo especial de 
locomotora. El asunto está a estudio de nuestros departamentos técnicos. 


COORDINACION TRANSPORTES La coordinación de los transportes interde- 
INTERDEPARTAMENTALES partamentales es una cuestión económica, de 
carácter nacional. Si el Estado trata de orien- | 
far y regular la producción nacional según las necesidades del país, podría 
también orientar y controlar el transporte de la producción según con- 
venga a los intereses nacionales. 
La coordinación racional y equitativa de los transportes interdeparta- 
mentales es un asunto sumamente complejo. Pocos países, donde se ha 
presentado este problema con características similares a las del nuestro, 
han logrado resolverlo en forma satisfactoria; pero, en general, han con- 
seguido llevar a la práctica una serie de medidas y reglamentos que favore- 
“cen el desenvolvimiento de los transportes y contemplan el interés general. 
Aquí, aparte de estudios y proyectos de varias comisiones de coordi- 
nación, nada se ha logrado en el terreno práctico. 
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A nuestro modo de ver, dos soluciones básicas cabrían en definitiva para 
el problema. 1. La absorción paulatina del servicio público de los transportes 
por carretera, para distancias superiores al alrededor de 100 kilómetros, por la 

* misma entidad que realiza los transportes ferroviarios, mediante una ley de 
monopolio por el Estado. 2. La creación, sobre la base de la actual Dirección 
de Ferrocarriles del M.O.P., de un organismo especializado que tomara a su 
cargo el contralor general de los transportes. Dicho organismo sería dirigido 
por el Consejo Nacional de Transportes, alto tribunal, con facultades amplias 
e instancia ante el Poder Ejecutivo. La primera solución determina la coor- 
dinación automática. La segunda, menos efectiva en este aspecto, puede con- 
ducir con todo a resultados prácticos. 

Pensamos, pues, que se podría proceder por etapas. La primera de éstas 
debería comprender el ordenamiento del transporte vial, la compilación de 
las estadísticas de los transportes, el registro de los transportadores y la limi- 
tación del número de unidades ocupadas por el transporte interdepartamental. 

Esta primera etapa, en nuestra opinión, podría realizarse en muy breve 
plazo y no habría oposición por parte de los transporfadores. Sugerimos pues, 
lo siguiente: 


1) Declarar “servicio público” el transporte interdepartamental por cuen- 
ta de terceros quedando, por lo tanto, quienes realicen dicho servicio, 
sujetos a reglamentación y control por parte del Estado; 


2) Hacer obligatorio el uso de la “Carta de Porte” según proyecto del 
Ferrocarril Central, con las modificaciones ya aprobadas por el Comité 
Central de Coordinación de Transportes; Comité que incluye repre- 
sentantes de los Ferrocarriles, cabotaje, camioneros y transporte aéreo; 


3) Hacer obligatorio el registro de todos los transportadores viales inter- 
departamentales, otorgando licencias de dos clases; una para quienes 
transporten cargas por cuenta de terceros (servicio público) y otra 
para quienes transporten sus propios productos o mercaderías (ser- 
vicio particular), 


4) Compilar la estadística de los transportes interdepartamentales se- 
0 gún el proyecto de “Carta de Porte”, 


5) No licenciar nuevos camiones para el transporte interdepartamental 
a no ser que se justifique la necesidad de cubrir deficiencias en 
determinadas zonas; 


6) Suprimir el impuesto municipal de “Guía de Tránsito”, en la forma 
existente; pudiéndose recaudar este impuesto mediante una estam- 
pilla a ser aplicada en la “Carta de Porte”; y 


7) Crear un Consejo Nacional del Transporte, que organizaría y lle- 
varía a la práctica las sugerencias expuestas y estudiaría y pro- 
pondría la ampliación de medidas tendientes a coordinar los trans- 
portes interdepartamentales. 


DISMINUCION SUSTANCIAL El porvenir de los Ferrocarriles Nacionales, aho- 
DEL DEFICIT ra más íntimamente ligado a la vida económica 
del país, depende fundamentalmente de: 


1. Su capacitación en materia de instalaciones fijas y material rodante a 
ser provistos por un “Fondo de Mejoramientos”; y 


2. El aumento del volumen de tráfico. 
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El proyecto de Carta Orgánica, recién sancionado por la Cámara de 
Diputados, si bien resuelve adecuadamente el problema jurídico-adminis- 
trativo de los Ferrocarriles, nada determina en cuanto al “Fondo de Me- 
joramientos”. 

Para crear el imprescindible “Fondo de Mejoramientos” puede llevarse: 
a la práctica nuestra sugerencia o arbitrarse otros medios adecuados para 
el mismo fin. 

El aumento del volumen de tráfico será el resultado lógico de dos 
factores: del crecimiento de la producción nacional y, muy especialmente, 
del ordenamiento general de los transportes interdepartamentales. Esto lo 
hemos tratado en el capítulo sobre “Coordinación de Transportes”. 

Con la mejora de su equipo rodante y de sus instalaciones fijas, los 
Ferrocarriles podrán satisfacer mayores requerimientos de tráfico, lo que 
vendrá a favorecer sensiblemente su situación económica, pues, como es 
sabido, una gran parte de los costos de explotación (alrededor de 50 %) 
es formada por gastos que, dentro de ciertos límites, son 'prácticamente 
independientes del volumen de tráfico. 

Resueltos estos dos problemas, y con la aplicación de un racional y 
justo criterio tarifario que contemple los intereses generales, se podría llegar 
a cierto equilibrio entre las entradas y los gastos directos de explotación, 
aún con la inclusión de los gastos de mantenimiento ordinario, que insu- 
men, actualmente, para las instalaciones fijas, cerca de $ 7.000.000 anuales. 

Sin ello, deberá recurrirse a un gran aporte de la comunidad, por la 
vía de Rentas Generales, aporte que, para 1952, hemos estimado en pesos 
25.000.000. 

La contribución de la comunidad al costo total de funcionamiento de 
los Ferrocarriles —como ocurre con los otros medios de transporte: cabo- 
taje, carretero y aéreo— es lógica y equitativa, Habría que determinar qué 
parte de este costo debe ser atribuída a la comunidad, es decir, establecer 
una distribución proporcionada al beneficio que el sistema de transportes 
ofrece a los usuarios y a los intereses generales del país. 

En el caso de los Ferrocarriles, podría admitirse que el usuario pagara 
los gastos directos de explotación, incluyendo los del mantenimiento ordi- 
nario. A cargo de la comunidad quedaría el servicio de la deuda de adqui- 
sición y del “Fondo de Mejoramientos”, así como los gastos por concepto 
de renovaciones, estimados estos últimos en $ 2.700.000 anuales. 

En el caso del cabotaje, el Estado, es decir la comunidad toma a su 
cargo la construcción y mantenimiento de puertos y vías de agua: en el 
transporte vial, la comunidad contribuye a la construcción y mantenimiento 
de la red caminera. Sólo el mantenimiento ordinario de las carreteras na- 
cionales insume anualmente unos doce millones de pesos. El usuario de 
los transportes colectivos por carretera proporciona indirectamente sólo una 
pequeña parte de la suma antes referida. Debemos también tener en cuenta 
que la transformación de los actuales pavimentos de tosca (en el supuesto 
de que se les aplicara un recargo de material y una carpeta asfáltica) de- 
mandaría una suma que no se apartaría mucho de la estimada necesaria 
para el “Fondo de Mejoramientos” de los Ferrocarriles. 

la posición de equilibrio, a que nos hemos referido, podría obtenerse 
si se verificara la condición, SINE QUA NON, del ordenamiento de tráfico 
inferdepartamental. Ello nos aportaría un sensible aumento de tráfico y 
nos permitiría hacer un reajuste equitativo de las tarifas de pasajes y fle- 
tes, que, como hemos dicho en otra parte, no han sido aumentadas desde 
hace varios años, apesar de que el promedio de alza de los costos de explo- 
tación ha alcanzado 70 % (1951 comparado con 1948). 

En tal hipótesis y teniendo en cuenta un aumento de tráfico de sola- 
mente 10% y un reajuste de tarifas que produjera un 20% de aumento, 
término medio, sería factible preveer la virtual nivelación de entradas y 
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gastos para fines del ejercicio 1953. Para aquella fecha las economías en el 
costo de tracción, a derivarse de las 23 locomotoras Diesel-eléctricas, todas 
en servicio, y de la fusión del Ferrocarril Central con el del Estado, más 
otras consecuentes de la reorganización de ambos Ferrocarriles, agregadas 
al aumento en la recaudación antes referida, habrían producido el ajuste 
económico del Organismo. 


VII 


LA PROYECTADA CARTA ORGANICA DE LOS FERROCARRILES 
NACIONALES 


Tres años largos han corrido durante los que la administración directa 
por el Estado de los Ferrocarriles nacionalizados el 31 de Diciembre de 
1948 funciona en situación provisoria, bajo el régimen administrativo-eco- 
nómico-financiero de la anterior administración privada, salvo en ciertas 
modalidades como la adquisición de materiales por licitación pública. 

En este momento las Cámaras estudian la futura Carta Orgánica y la 
creación de un ente descentralizado o autónomo que ha de regir su fun- 
cionamiento en forma definitiva. 

Con ella se creará su Directorio y se procederá a la fusión de las ex- 
líneas brifánicas con las que anteriormente eran de propiedad del Estado, 
permitiendo al Organismo encarar los problemas de fondo de diversos as- 
pectos que gobiernan su funcionamiento y su economía, regularizando sus 
finanzas, actualmente muy precarias, y la situación de su personal, actual- 
mente afectado por la prohibición de hacer nuevos nombramientos de per- 
sonal presupuestado en reemplazo de los que se han ido. 

Como por el momento la materia debe considerarse “sub-júdice” no 
cabe en esta Memoria formular comentarios, pero es de esperar que a la 
brevedad posible se llegue. a la efectiva creación de la Carta Orgánica 
prevista y del Directorio que a ella responde, como a la estabilización de 
sus finanzas que de ella fluye. 

Debo dejar constancia que, hasta el momento actual, fuera de las sumas 
expresamente votadas por el Gobierno para aumento delas asignaciones 
del personal, por concepto de sueldos y jornales (leyes de 25 de Abril de 
1949 y 18 de Setiembre de 1950), el Ferrocarril no ha recibido de Rentas 
Generales en todo el período 1949-1950-1951 aporte alguno para enjugar los 
déficits de su explotación, ni para cubrir las erogaciones ocasionadas por 
obras normales y corrientes de mejoramiento de su acervo, ni aún las de- 
vengadas por concepto de las cuotas contractuales en pago de las adqui- 
siciones de nuevo material rodante, tan esencial para su desenvolvimiento, 
notablemente las locomotoras Diesel-eléctricas, los coches de pasajeros fa- 
bricados en Holanda, ya en servicio, etc. 

En consecuencia sólo se ha podido atender sus obligaciones corrientes 
e ineludibles, mediante el recurso manifiestamente inconveniente de dejar 
en suspenso sus pagos a otras instituciones del Estado. 

Tanto el Ministerio como el propio Ferrocarril, su dependencia, han 
estado lógicamente a la espera de la legislación que con la creación de 
su Carta Orgánica, regularizará su posición, definirá sus finanzas, y ter- 
minará con el régimen de transición que manifiestamente fué de intención 
provisoria. 

Ing. AGUSTIN MAGGI 


Administrador General 


15 de Julio 1952. 
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MEMORIA ANUAL 1951 


Anexo 1 


TRANSCRIPCION DEL INFORME PRELIMINAR SOBRE LA GESTION 
ADMINISTRATIVA DURANTE EL AÑO 1951 


Montevideo, Enero 31 de 1952. 
Señor Ministro de Obras Públicas, Ing. MANUEL RODRIGUEZ CORREA. 


Señor Ministro: 


Tengo el agrado de presentar un primer informe con los puntos salientes 
del resultado de la gestión administrativa de este Organismo, durante el 
año 1951. 


Extensión de la línea. 


Termina el año con 2.352 kilómetros de vía abierta al servicio, igual 
que al finalizar el año 1950. 


Tráfico. 


En contraste a lo ocurrido en el año 1950 el tráfico de cargas pudo des- 
arrollarse en forma normal durante el año 1951, debido a que había una 
mayor disponibilidad de vagones consecuente a la restricción habida en 
el tráfico de ganado. 

El tráfico de pasajeros a igual que en el año 1950, se mantuvo en cons- 
tante aumento, siendo su producido el que produjo el aumento en nues- 
tras entradas, como lo demuestra el cuadro que más abajo se inserta. 

El tráfico de ganado fué menor que en el año anterior cuando tuvimos 
un tráfico excepcional motivado por la sequía reinante en aquel entonces. 


Entradas (probables). 
Nuestras primeras cifras, que pueden modificarse al cierre del balance, 
por cuanto la proporción correspondiente al último bimestre debe ser veri- 


ficada, dan las siguientes probables entradas para los diversos tráficos. 


Entrada total, $ 22.620.000 


Sobre año anterior 


Comparativo de los tráficos Aumento Disminución 
$ 5 5 
Pasajeros ........... 7.700.000 1.000.000 a 
Cargas ............. 9.620.000 70.000 = 
Ganado ............. 4.650.000 — 510.000 
Varios ............. 650.000 — 100.000 
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Tarifas. 


Al igual que en el año 1950, se han mantenido sin aumento las tarifas que 
venían rigiendo en los Ferrocarriles al ser nacionalizados, no obstante el 
aumento constante registrado en los costos de explotación. 


Recorrido de trenes. 


El número de kilómetros de trenes a vapor recorrido está dentro de 
los 5.600.000, lo que representa un aumento de unos 176.000 kilómetros 
sobre el año anterior. Además, las tres locomotoras Diesel-eléctricas han co- 
rrido unos 120.000 kilómetros de tren desde el mes de Setiembre ppdo., 
cuando entraron en servicio. 

Los recorridos de coches motores ascienden a 3.350.000 kilómetros, que 
representa una disminución de 56.000 kilómetros frente al año anterior. 


Entradas por kilómetro de vía. 
Entradas por tren-kilómetro. 


Sobre los $ 9.407 por kilómetro de vía del año anterior se registra un 


aumento de $ 202. Las entradas por tren-kilómetro (incluyendo coches-mo- 
tores) ascienden a $ 2.49, cifra casi equivalente a la del año 1950. 


Presupuesto. 
Nuestro presupuesto se ajustó a las cifras previstas con la variante de 


alguna oscilación inevitable en el rubro de renovaciones y por adquisi- 
ciones no alcanzadas a realizar durante el período. 


Salidas. 


Esperamos que nuestro balance definitivo confirme las siguientes cifras 
aproximadas: 


Gastos de explotación y mantenimiento enn $ 32.193.000 
Gastos de renovaciones .......ococcccccccccooo *” 2.100.000 
Cuenta Capital ..........oooooooorooorcrrrr e. “2.200.000 


Los gastos de explotación y mantenimiento se distribuyen a “grosso 
modo” en los siguientes grandes rubros: 


Personal: sueldos, jornales, viáticos, jubilaciones 


y asignaciones familiares .................. $ 20.500.000 
Combustibles ...............o.oo.ooooooooooco o. 5.143.000 
Servicio asistencia social y otros .............. 0 400.000 

* Consumo de materiales ........................ "2.800.000 
Alquiler de coches-mofor ...................... “ 1.850.000 
Varios rubros englobados ...................... “1.500.000 


De los trabajos de mantenimiento. 
Vías. 


La conservación de la vía en general ha permitido mantener sin alte- 
raciones el régimen de velocidades de trenes ya vigentes en todo el sistema. 
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En todas las líneas se ha realizado cambio de durmientes nuevos de vías, 
de cambios y de puentes, habiendo realizado algún progreso en la recu- 
peración del atraso sufrido por falta de existencias. 


Balastaje. 


Fué terminado el balastaje de la vía con piedra tfriturada en la línea 
a San José, y se ha continuado la misma operación en la línea a Minas. 

Se realizaron balastajes en las líneas Mercedes, Melo y Treinta y Tres, 
Salto y Cuareim, empleándose material blando. 


Reforzamiento de terraplenes. 


"Se llevó a cabo el reforzamiento de los terraplenes de la línea a Melo. 


Puentes y alcantarillas. 


Se terminó el reforzamiento de una pila del puente “San Francisco” 
Km. 124.616 línea a Minas. 


Obras. 
Levantamiento de la vía paralela de empalme a línea Salto-Rivera. 


Se dió término a las obras comprendidas en la supresión del sector de 
línea referido, sito entre las estaciones Canning y Chamberlain, instalán- 
dose en esta última una nueva vía de empalme de las líneas a Rivera y Salto. 


Ampliación de desvíos. 


En la estación Chapicuy se ampliaron los desvíos para proveer mejor 
comodidades para la carga de vagones. 


Edificios. Construcción y mejoras. 


En la estación Central se prosiguió con la renovación de los techos 
de los galpones de cargas y trasborde, realizando, a la vez, mejoras en 
las Oficinas de Cargas. 

En Peñarol se llevaron a cabo modificaciones de la estructura de la 
Remesa de Locomotoras para llenar las necesidades de revisación y repa- 
ración de las tres locomotoras Diesel-eléctricas recién adquiridas. 

Se efectuaron ampliaciones de comodidades en edificios de pasajeros 
y servicios higiénicos para los mismos en las estaciones La Paz, Quebracho, 
Yucutujá y Paysandú. 

Se construyeron nuevas viviendas para el personal de las estaciones 
Durazno, Achar, Piedra Sola, Tranqueras, Fray Bentos y Para Liebig's, y se 

mejoraron las condiciones de algunas viviendas y locales de alojamiento 
en las estaciones Central, Pintado, Salto y Empalme Salto. 


Viaducto. 


Se terminaron los trabajos de desmantelamiento del viaducto N? 2 en 
Fray Bentos. 
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Cercos y veredas. 


En la estación Rivera se construyeron a lo largo de la propiedad del 
Organismo, 86 metros lineales de pared de ladrillo, pavimentando a la vez 
la vereda correspondiente con losas de piedra y cordón de hormigón. 


Talleres y Tracción. 
Trabajos de mantenimiento del tren rodante y de tracción, 


Se ha logrado mantener el ritmo de producción de los Talleres, en 
general. En las líneas primordiales: reparación de locomotoras y reparación 
de material rodante, el índice se mantiene prácticamente al nivel del año 
anterior, con 26 reparaciones totales y 20 medias reparaciones y repara- 
ciones livianas. . 

El promedio de recorrido por unidad sigue siendo elevado, habién- 
dose sobrepasado en algo los promedios del año anterior. 

A fines de Julio llegaron las tres locomotoras Diesel-eléctricas de 1.600 
H.P. adquiridas a The American Locomotive Company, y de inmediato se 
inició un intenso programa de instrucción técnica y del manejo de las 
mismas entre el personal de las locomotoras a vapor, con el fin de estar 
preparados para la llegada durante el año 1952 de las 20 locomotoras de 
línea principal adquiridas a The General Electric Company. Después de 
las pruebas pre-establecidas con cargas máximas de hasta 1.000 toneladas 
brutas, entraron en servicio, a mediados de Setiembre, las tres unidades 
recibidas, desde cuya fecha están cumpliendo a satisfacción servicios re- 
gulares de itinerario. 

Llegaron, además, al finalizar el año, 3 locomotoras de maniobras de 
400 H.P. General Electric, las que, previas las pruebas de práctica, serán 
puestas en servicio de maniobras en las Estaciones Central y Bella Vista. 

La introducción del nuevo tipo de tracción, y especialmente la con- 
lección de manuales técnicos necesitando la traducción del inglés al cas- 
tellano, la preparación adecuada del personal de talleres y de conduc- 
ción, etc., ha sido motivo de una intensa actividad en las varias Oficinas 
del Departamento. 


Otros trabajos fueron: 


Construcción dentro de la Remesa Peñarol de una sección especial con 
las comodidades necesarias para la debida atención de este nuevo sistema 
de tracción. Reconstrucción de vagones y furgones. Renovación de asientos 
de coches de pasajeros. Mejoras en maquinarias de talleres, etc. 


Electricidad y Señales. 


Se han mantenido en normal estado de funcionamiento y de conser- 
vación las instalaciones de señalización y control de comunicaciones. 

Se dió terminación a la renovación de cables de señales eléctricas 
entre hm. 1 y Km. 2.500 hallándose actualmente en mano la misma obra 
entre los Kms. 2.500, 2.803 y 6.987, 8.590 línea Central y de Km. 8 al 
9.123 línea Manga. Sé inició y terminó la instalación de las nuevas cen- 
tralitas en Central y Peñarol, inaugurándose éstas el 7 de Diciembre, fun- 
cionando satisfactoriamente. Se renovaron 113 Kms. de alambre de las líneas 
telegráficas. Instalación de alumbrado en las estaciones Cufré, Montes y 
Olmos y en las ampliaciones de Sauce, Paysandú y Peñarol. . 
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Adquisición de material rodante y de tracción. 


Fué concretado durante 1951 la compra de 16 coches de pasajeros, cuya 
adquisición estaba en trámite al finalizar el año 1950. 
Además esta Administración fué autorizada por el Poder Ejecutivo a 


comprar 24 vagones-tolva para balasto y una grúa de 50 toneladas para 
tren de auxilio. 


Los detalles son como sigue: 


F 
ps de pati Costo del material Financiación 


28/2/51 4 juegos conjuntos de A 
4 coches de pasajeros $ 1.559.000 a! Pagas en, 20 
(16 coches) j ( cuotas mensuales. 


13/19/51 24 vagones - folva para 
de Dalesio E $ 340.000 (1) | A pagarse con los 


; recursos propios 
10/9/51 1 de O para $ 123.500 (1) | del Organismo. 


Siendo los antecedentes los rasgos salientes de la gestión realizada du- 
rante el año 1951, por el momento sólo debo agregar que al término de nues- 
tro balance tendré el gusto de presentar al señor Ministro las cifras defini- 
tivas del movimiento económico-financiero del Organismo, en detalle por- 
menorizado de los trabajos realizados tal como se ha hecho en el año anterior. 

Sin otro motivo, me es grato saludar a usted con toda consideración, 


Ing. AGUSTIN MAGGI 


Administrador General 


(1) Costos estimados C.I.F. 
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Anexo 2 


LEYES, DECRETOS Y CONTRATOS PRINCIPALES QUE SE RELACIONAN 
CON EL ORGANISMO 


Decreto. Se modifica la escala de viáticos para el personal del Ferrocarril 
Central. : 


MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS. 
Montevideo, 27 de diciembre de 1950. 


Visto que, por decreto de 29 de Julio de 1949, se dictó una nueva es- 
cala de viáticos al personal del Ferrocarril Central del Uruguay. 

Atento a que la citada Administración hace saber que el personal de 
trenes ha solicitado una mejora en los viáticos que actualmente percibe, 
por considerar que los mismos resultan insuficientes para cubrir los gastos 
que demandan sus estadas fuera del lugar donde radican. 


Considerando: 1? Que la Administración informa que por análisis de 
situaciones se ha comprobado que efectivamente el viático de $ 0.15 vi- 
gente no cubre los gastos medios normales de mantención y alojamiento 
del personal de trenes, pero que elevando el mismo a $ 0.20 por hora se 
cubrirían los mismos. 


2? Que, por las mismas razones, el resto del personal debe ser con- 
siderado y por lo tanto solicita se revean sus viáticos. 

Atento que se considera aceptable la escala propuesta por la citada 
Administración General, 

El Presidente de la República 


DECRETA: 


Arfículo 1? — Modificar la escala de viáticos vigentes para el personal 
de la Administración General del Ferrocarril Central la que quedará redac- 
tada como a continuación se expresa: Relevantes de Estaciones e Inspec- 
tores de Obras y de Vías de $ 50.00 mensuales a $ 65.00 mensuales; Per- 
sonal de Trenes de $ 0.15 por hora a $ 0.20 por hora, Escala, de aplicación 
fraccionada, para Fiscales, Inspectores y Oficinistas: de $ 5.00 por día a 
$ 6.00 por día, de $ 5.63 a $ 6.70 por día, de: $ 6.25 a $ 7.25 por día, 
Escalas diarias para personal dependiente de Estación Artesanos y diversos 
gremios: de $ 1.56 a $ 2.08 por día, de $ 1.50 a $ 2.08 por día y de $ 1.00 
a $ 1.36 por día. 


Art. 22—La escala de viáticos que se aprueba por este decreto comen- 
zará a regir a partir del 1? de enero de 1951. 


Art. 3? — Comuníquese, publíquese, etc. — BATLLE BERRES. — José 
A. Acquistapace. 
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Decreto. Se declara que la ex-Compañía del Ferrocarril Central dejó de 
pertenecer a la Caja Particular de Compensaciones número 18 y 
se dan normas para la entrega de documentación y aportaciones 
y para el pago de asignaciones familiares. 


Ministerio de Obras Públicas. 
Ministerio de Industrias y Trabajo. 


Montevideo, 27 de diciembre de 1950. 


Vista la necesidad de ajustar la situación legal de los empleados y 
obreros de la ex-empresa del Ferrocarril Central del Uruguay, recientemente 
adquirido por el Estado en relación a las leyes de asignaciones familiares. 

Considerando que el referido grupo de trabajadores depende ahora del 
Estado y tienen sus componentes, de modo indiscutible, la calidad de em- 
pleados públicos. 

Considerando que la ley de 18 de setiembre de 1950 (Art. 14) acuerda 
el derecho del beneficio de las asignaciones familiares a los funcionarios 
del Estado. 

Considerando que los empleados y obreros de la ex-Compañía del 
Ferrocarril Central se encontraban afiliados a la Caja de Compensación N* 18 
y que, en lo sucesivo, no pueden continuar como tales en mérito a su ca- 
lidad de funcionarios públicos. ; 

Atento a que se hace necesario regularizar esta situación, 

El Presidente de la República 


DECRETA: 


Artículo 1? — Declárase que la ex-Compañía del Ferrocarril Central del 
Uruguay deja de pertenecer a la Caja Particular de Compensación N* 18. 


Art. 22—La Caja de Compensación N* 18 entregará a la Administración 
del Ferrocarril Central del Uruguay toda la documentación de los atribu- 
tarios pertenecientes a la misma, la que a su vez las pasará a la División 
Contralor Leyes Sociales de la Secretaría del Ministerio de Obras Públicas 
en los primeros días del mes de Abril de 1951. 


Art. 3? —Facúltase a la Administración del Ferrocarril Central del Uru- 
guay a liquidar las asignaciones familiares a sus empleados y obreros hasta 
el 31 de marzo de 1951 con los proventos que debía depositar en la Caja 
N* 18 desde el 1? de octubre de 1950 en adelante, debiendo rendir cuenta 
por el semestre que se autoriza pagar ante la División Contralor de Leyes 
Sociales del Ministerio de Obras Públicas. 


Art. 44 —Las aportaciones que realizaba el Ferrocarril Central a la Caja 
N* 18 serán vertidas a la cuenta “Asignaciones Familiares de Obreros de 
Obras Públicas por Administración”, de acuerdo a lo establecido en el ar- 
tículo 13 de la ley de 8 de enero de 1949. 


Art. 5%—La Inspección General de Hacienda dispondrá lo pertinente a 
efectos de proceder a una visación general de la. documentación, compro- 
bantes, contabilidad, etc., los que pasarán a poder de la Administración 
del Ferrocarril Central del Uruguay. 


Art. 6? — Comuníquese y publíquese. — BATLLE BERRES. — José A. Ac- 
quistapace. — Santiago 1. Rompani. 
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Decreto. Se autoriza al Ferrocarril Central para utilizar en calidad de reem- 
plazantes eventuales de telegrafista a determinados practicantes. 


Ministerio de Obras Públicas. . 


Montevideo, 28 de Diciembre de 1950. 


Vista la nota de la Administración General del Ferrocarril Central del 
Uruguay, en la que plantea la difícil situación creada con motivo de la 
escasez de personal especializado en las estaciones, situación ésta que hasta 
el presente se fuera solucionando gracias a la buena voluntad puesta de 
manifiesto por los señores Jefes de Estación, relevantes, telegrafistas, etc. 


Considerando: 1%? Que con motivo de esta situación irregular, los fun- 
cionarios afectados a este servicio se han visto recargados en sus tareas 
y han venido defiriendo sus derechos a las licencias anuales, descansos 
semanales y realizando servicios extraordinarios a la espera de que, de un 
momento a otro, se normalizara la situación mediante refuerzo del personal 
en las estaciones, personal éste que debe ser especialmente preparado para 
ello, después de un largo período de aprendizaje. 


2 Que, como consecuencia de los servicios extraordinarios que se in- 
dican en el considerando 1*, la situación se ha ido agravando llegándose al 
extremo de que, en la actualidad, se le adeuda al personal afectado, a di- 
chos servicios no menos de quince mil días por licencias atrasadas y re- 
cargos que no pueden ser compensados en virtud de carecerse de reem- 
plazanfes. p 


3? Que, en oportunidad, la citada Administración planteó como asunto 
grave y urgente se le permitiera que un número determinado de menores 
—115 en total— efectuara práctica ferroviaria en las estaciones con el fin 
de tener elementos capacitados una vez que sus servicios fueran necesarios 
en esa rama, para cubrir vacantes que periódicamente se producen ya sea 
por fallecimiento, jubilación, etc., de los titulares, siendo autorizada por 
el Ministerio de Obras Públicas por resoluciones de 19 de enero y 20 de 
abril del año en curso para permitir que efectuaran la práctica corres- 
pondiente. 

Atento a que la citada Administración solicita la correspondiente au- 
torización para utilizar a los practicantes a que se ha hecho mención en 
calidad de eventuales, cuando las necesidades del servicio así lo requieran 
y en el bien entendido que a los mismos se les abonaría jornal solamente 
en los casos en que actúen. como telegrafistas provisorios en las estaciones, 
sustituyendo a los titulares que se encuentren ausentes por enfermedad 
o licencia. 

Atento a que de acuerdo a lo dispuesto en el artículo de la ley de 31 
de diciembre de 1948, y mientras no se apruebe la ley orgánica del citado 
organismo no se puede tomar personal, pero dadas las características de la 
situación planteada, que de no solucionarse de inmediato traería aparejado 
serios inconvenientes para el normal desarrollo de tan importantes como 
necesarios servicios públicos. 

Por tales fundamentos. 

El Presidente de la República, en acuerdo de Consejo de Ministros 


DECRETA: 


Artículo 1?— Autorízase por excepción y como medida de emergencia 
hasta tanto se apruebe la ley orgánica actualmente a estudio del Parlamento 


— 39 


a la Administración General del Ferrocarril Central del Uruguay para uli- 
lizar en calidad de reemplazantes eventuales del personal de telegrafistas 
a, los practicantes incluídos en las nóminas aprobadas por resoluciones del 
Ministerio de Obras Públicas con fecha 19 de enero y 20 de abril de 1950. 


Art. 22—Diríjase mensaje a la Asamblea General dando cuenta de la 
medida fomada. 


Art. 3? — Comuníquese, etc. — BATLLE BERRES. — José A. Acquistapace. 


Decreto. Se autoriza el pago de asignaciones y gastos administrativos adeu- 
dados por la Caja de Compensaciones del Transporte número 2, de 
Paysandú, y se dispone que con el remanente del capital y un 
aporte especial se construya la Casa del Ferroviario. 


Ministerio de Obras Públicas. 
Ministerio de Industrias y Trabajo. 
Ministerio de Hacienda. 


Montevideo, 12 de Febrero de 1951. 


Visto que, por decreto de 23 de Octubre de 1950, se dió por terminados, 
los cometidos de la Caja de Compensación de Transporte N* 2 de Paysandú, 
que venía atendiendo el pago de las asignaciones familiares de los ex 
ferrocarriles Midland, Noroeste y Norte. 


Atento: 1% A que la Inspección General de Hacienda, dando cumpli- 
miento a la disposición del artículo 3? del citado decreto, procedió a la 
visación general de la documentación, comprobantes, contabilidad, etc., 
manifestando que no estando determinado el destino que le correspondería 
al activo global de esa Caja, realizaron los procedimientos contables y admi- 
nistrativos tendientes a fijar su activo líquido para deferminar su destino. 


2%) Que se transfirió al Ferrocarril Central los muebles y útiles deta- 
llados, quedando las siguientes actuaciones sin resolver: 


A) El pago no efectuado de las asignaciones comprendidas en el tri- 
mestre julio a setiembre ppdo., y de los gastos administrativos pendientes. 


B) El pago de las asignaciones de los atributarios nombrados a fojas 
18 que no concurrieron a la Caja en los períodos correspondientes a per- 
cibirlas. 


C) Fijar por el Poder Ejecutivo, de acuerdo con el artículo 51 del de- 
creto reglamentario de fecha 17 de mayo de 1944, el destino que'le corres- 
ponderá al activo de la expresada Caja N? 2 una vez realizada la liquidación. 


Atento a la solicitud formulada por la “Unión Ferroviaria” de los ex 
Ferrocarriles Midland, Noroeste y Norte, filial de la Federación Ferroviaria 
y Ramas Anexas del Uruguay en el sentido de “que el cápital de la Caja 
de Asignaciones Familiares N* 2 de Paysandú se destina a la construcción 
de la Casa del Ferroviario, entendiendo así que el mejor destino a dar al 
patrimonio de la Caja en disolución sería destinarlo a una obra duradera 
que irradie beneficios permanentes para el obrero y el empleado ' ferro- 
viario, sus hijos y familiares, contemplándose así las situaciones de pre- 
sente y de futuro. 
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Considerando este Organismo desde todo punto loable el fin que se 
persigue, ya que la preocupación demostrada por el mejoramiento social 
del gremio ferroviario tiende a solucionar en parte la situación social que . 
el Poder Ejecutivo desearía poder resolver en toda su amplitud, si contara 
con los recursos necesarios. 

Por tales consideraciones, 

El Presidente de la República 


DECRETA: 


Artículo 1* —Disponer de acuerdo con la facultad que le acuerda el 
artículo 51 del decreto reglamentario de la ley N? 10.449, que el capital 
de la Caja de Asignaciones Familiares N? 2 de Paysandú se destine a la 
Construcción de la sede social de la Casa del Ferroviario una vez efec- 
fuada la liquidación del activo de dicha Caja. 


Art. 2— Autorizar al Ferrocarril Central para realizar un aporte por 
lo menos igual como contribución a dicha construcción. 


Art. 3? — Autorizar al Ferrocarril Central para disponer lo pertinente a 
los efectos del paga pendiente de las asignaciones comprendidas en el tri- 
mestre de julio a setiembre ppdo. y de los gastos administrativos, así como 
el pago de las asignaciones a los atributarios nombrados en el numerado 
Ag. N* 655539 que no concurrieron a la Caja en los períodos correspon- 
dientes a percibirlos y en la forma que propone la Inspección de Hacienda, 
debiendo, una vez transcurrido el plazo legal y prescripto por ende el 
derecho de los atributarios, pasar el saldo resultante al fondo destinado a 
la construcción de la sede de que se trata. 


Art. 4? — Comuníquese, publíquese, etc. — BATLLE BERRES. — José 
A. Acquistapace. — Santiago I. Rompani. — Nilo R. Berchesi. 


Decreto. Se establece cómo deben verter sus aportes a la cuenta Asigna- 
ciones Familiares de Obreros de Obras Públicas las Administra- 
ciones Generales de Aguas Corrientes de Montevideo y Ferro- 
carril Central. 


Ministerio de Obras Públicas. 
Ministerio de Hacienda. 


Montevideo, 22 de febrero de 1951. 


Visto que, por decreto de fecha 27 de diciembre de 1950, se establece 
que las aportaciones que realizaba a la Caja N* 18 la ex Compañía del 
Ferrocarril Central, será vertida a la cuenta “Asignaciones Familiares de 
Obreros de Obras Públicas por Administración”, de acuerdo a lo estable- 
cido en el artículo 13 de la ley de 8 de enero de 1949. 

Visto que la ex Compañía de Aguas Corrientes servía las asignaciones 
familiares a sus atributarios de acuerdo al régimen de Caja Particular, la 
que fuera disuelta en mérito a que dicha Compañía ha sido adquirida 
por el Estado. 

Considerando que, hasta tanto no se reglamente la dependencia defi- 
nitiva de las dos ex Empresas de que se trata, las asignaciones familiares 
del personal de las mismas, se atenderán por intermedio de la División 
Contralor de Leyes Sociales del Ministerio de Obras Públicas. 
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Considerando que los sueldos y jornales de los empleados y obreros 
de ambas administraciones se solventan con cargo a los proventos de las 
mismas. 

Afento a que se hace necesario hacer extensivo el régimen de apor- 
taciones al fondo creado para el pago de asignaciones familiares para 
obreros de obras públicas, a las Administraciones del Ferrocarril Central 
y Aguas Corrientes, 

El Presidente de la República 


DECRETA: 


Artículo 1?— A partir del 1* de febrero de 1951 la Administración Ge- 
neral de Abastecimiento de Agua Potable de Montevideo verterá en la 
cuenta “Asignaciones Familiares de Obreros de Obras Públicas”, el 6% 
(seis por ciento) del importe total mensual que se liquide por concepto de 
sueldos y jornales. 


Art. 22—La Administración General del Ferrocarril Central del Uruguay 
procederá de acuerdo a lo establecido en el artículo anterior a partir del 
1* de abril de 1951 y de acuerdo con lo dispuesto en el artículo 4? del de- 
creto de 27 de diciembre de 1950. 


Art. 3?— Comuníquese, publíquese, etc. — BATLLE BERRES. — Carlos 
L. Fischer. — Nilo R. Berchesi. 


Resolución. Se crea el Boletín Oficial del Ministerio. 
Ministerio de Obras Públicas. 
Montevideo, 12 de febrero de 1951. 


Vista la imprescindible necesidad de que el Ministerio de Obras Pú- 
blicas pueda contar con un elemento de información, que haga conocer a 
la opinión pública del país y del exterior la labor desarrollada. 

Considerando la conveniencia que esta publicación sea de carácter 
técnico e informativo y se editen mensualmente en forma de Revista Oficial. 

Considerando que cada una de las distintas dependencias de esta Se- 
cretaría de Estado debe estar en condiciones de poder suministrar todas 
las noticias de interés, tanto informativo como técnico, de su misma Repar- 
tición la Revista se dividirá en tantas Secciones como Direcciones y De- 
pendencias tenga el Ministerio de Obras Públicas. 

Considerando que debe existir una estrecha vinculación en lo infor- 
mativo, entre esta Revista y la Secretaría de Prensa de la Presidencia de 
la República y también con la Oficiña de Prensa de este Ministerio por lo 
que deberá contar con una Sección dedicada a este cometido a cargo del 
Redactor Responsable, la que además de suministrar la información para 
la Revista, pueda facilitar a la Prensa de la capital e interior toda infor- 
mación que se considere conveniente y de interés, debidamente comentada. 

Considerando que, para la mejor organización del cometido asignado 
a esta Revista debe contar con un Director y Asesor Técnico, un Redactor 
Responsable, —al mismo tiempo Jefe de Prensa—, un Secretario de Redac- 
ción, un Administrador y una Oficina de Archivo, Remisión y Canje cuyos 
funcionarios deberán ser designados por el señor Ministro de Obras Públicas. 
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Considerando que la financiación debe apoyarse en el sistema de avi- 
sos y suscripciones, con una contribución del Ministerio de Obras Públicas 
por cada una de sus Dependencias que disponga de rubro para atenderla. 

Resultando que esta Revista debe tener carácter Oficial para ser remi- 
tida a todas partes, Capital, interior y exterior del país, por lo cual deberá 
disponerse la publicación de dos mil quinientos ejemplares. 

Atento a que ha dejado de aparecer la Revista Oficial “Rutas” de la 
Dirección de Vialidad del Ministerio de Obras Públicas, autorizada por re- 
solución del Poder Ejécutivo de fecha 29 de mayo de 1942, por lo que queda 
sin efecto dicha resolución, 

El Presidente de la República 


RESUELVE: 


Autorizar al Ministerio de Obras Públicas a editar una Revista Mensual 
en las condiciones establecidas en el preámbulo de esta resolución, con la 
denominación Boletín Oficial del Ministerio de Obras Públicas de la Re- 
pública Oriental del Uruguay. 

El personal de que se trata y a que se hace referencia en el preámbulo 
de esta resolución, será tomado del actual personal de Secretaría. 

Comuníquese. — BATLLE BERRES. — José A. Acquistapace. 


Resolución. Se integra la Comisión Especial creada para coordinar el fun- 
cionamiento técnico y administrativo de los Ferrocarriles Cen- 
tral y del Estado. 


Ministerio de Obras Públicas. 
Montevideo, 29 de marzo de 1951. 


Vistos y considerando que, por resolución del Poder Ejecutivo de fecha 
23-1-50, se designó una Comisión Especial para dar cumplimiento a lo dis- 
puesto por decreto de 22-11-49, referente a adopción de medidas para coor- 
dinar el funcionamiento técnico y administrativo del Ferrocarril Central y 
de los Ferrocarriles del Estado en el momento en que entre a regir la Ley 
Orgánica actualmente en estudio. 

Considerando que el Ministerio necesita tener una representación di- 
recta en dicha Comisión, a efectos de que las medidas que se adopten ar- 
monicen con la orientación que sigue esta Secretaría de Estado. 

Considerando que es necesario intensificar la labor de esa Comisión 
dada la proximidad en que esa ley orgánica puede quedar aprobada. 

Considerando que dicha Comisión realizó su última reunión el 9 de 
octubre de 1950 y su labor debe reiniciarse de inmediato, 

El Presidente de la República 


RESUELVE: 


1? Intégrase la Comisión Especial creada por resolución de fecha 23-1-50 
aludida en los considerandos de esta resolución con el señor Subsecretario 
de este Ministerio, Ingeniero Edmundo Sisto, quien ejercerá la Presidencia 
de la misma. ] 


2 Comuníquese. — MARTINEZ TRUEBA. — Manuel Rodríguez Correa. 
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Resolución. Se autoriza la publicación del Boletín del Ministerio de Obras 
+ Públicas. : 


Ministerio de Obras Públicas. 
Montevideo, 5 de Julio de 1951. 


Visto el decreto del Poder Ejecutivo de fecha 12 de febrero de 1951, 
autorizando la publicación del Boletín Oficial del Ministerio de Obras Pú- 
blicas. 

Considerando que por decreto de fecha 7 de junio de 1951 se financió 
la publicación referida sobre la base de contribuciones permanentes a car- 
go de las distintas reparticiones con el apoyo de una cantidad menor por 
concepto de avisos. 

Considerando que es necesario reglamentar la percepción de avisos 
para que se proceda de inmediato a iniciar la publicación del Boletín en 
las condiciones establecidas, : 

El Presidente de la República 


RESUELVE: 


1? Se autoriza a iniciar la publicación del Boletín del Ministerio de 
Obras Públicas con el número correspondiente al mes de Julio de 1951. 


2 Fíjase la siguiente tarifa para la publicación de avisos comerciales: 
1 página interior, $ 100.00, Yz página interior, $ 60.00; Y. página interior, 
$ 35.00; contratapa posterior, $ 200.00, 2? página tapa, $ 170.00, 3* página 
tapa, $ 150.00. Los contratos por 12 números (1 año) tendrán un descuento 
del 10 %. 


3? Se auforiza a la Administración del Boletín el pago de una comisión 
del 25 % del importe de los avisos. ya comprometidos a las personas que 
hayan gestionado los mismos. 


4? En lo sucesivo la gestión de avisos queda limitada a los funciona- 
rios designados para atender la publicación del mismo en el decreto de 
fecha 12 de febrero de 1951. 


5% Se da posesión de sus cargos a los funcionarios Ing. José Mauthone 
Falco y el señor Amaro Ferreira Ramos, quienes tomarán las disposiciones 
necesarias para comenzar la publicación del boletín. | 


Comuníquese. — MARTINEZ TRUEBA. — Manuel Rodríguez Correa. 


Acuerdo firmado por el Sr. Presidente de la República con el Sr. Ministro 
de Obras Públicas. 


Montevideo, 6 de Setiembre de 1951. 
* Se acepta la propuesta de la firma Liprandi, De Boni y Scholberg en 
representación de la Societé Metallurgique d'Enghein (Bélgica) para el su- 


ministro a la Administración del Ferrocarril Central de 24 vagones-tolva 
destinados al balastaje de sus líneas, por el precio de $ 262.952.00. 
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Decreto. Se deja sin efecto la disposición que declara que la ex Compañía 
del Ferrocarril Central dejó de pertenecer a la Caja de Compen- 
sación N? 18. j 


Ministerio de Obras Públicas. 
Ministerio de Industrias y Trabajo. 


Montevideo, 6 de Setiembre de 1951. 


Visto que por decreto del Poder Ejecutivo de fecha 27 de Diciembre 
de 1950 se dispuso que la ex Compañía del Ferrocarril Central del Uruguay 
dejaba de pertenecer a la Caja Particular de Compensación N?* 18. 

Vista la solicitud de los interesados, que en función de ventajas eco- 
nómicas que entienden percibir continuando como afiliados a la Caja N?* 18, 
desean se deje sin efecto la referida resolución. 

Considerando que por la trascendencia del problema es conveniente 
que sea encarado en forma definitiva por el Directorio a designarse en el 
momento que entre a regir la ley Orgánica de Ferrocarriles, 

El Presidente de la República 


DECRETA: 


Artículo 1?— Déjase sin efecto el decreto de fecha 27 de Diciembre 
de 1950 que declara que la ex Compañía del Ferrocarril Central del Uruguay 
deja de pertenecer a la Caja Particular de Compensación N'* 18. 


2 —Déjanse sin efecto todas las disposiciones establecidas en el refe- 
tido decreto, continuando hasta nueva resolución el personal involucrado, 
afiliado a la Caja Particular de Compensación N' 18. 


Art. 3? — Comuníquese y publíquese. — MARTINEZ TRUEBA. — Manuel 
Rodríguez Correa. — José G. Lissidini. 


Acuerdo firmado entre el Sr. Presidente de la República y el Sr. Ministro 
de Obras Públicas. 


13 de Setiembre de 1951. 


Se acepta la propuesta de la Compañía Ericsson S.A. para suministrar 
a la Administración del Ferrocarril Central del Uruguay, 16 zorras y 32 
acoplados marca “Wickham” completos con accesorios y repuestos, por 
un importe total aproximado de $ 53.656.21. 


Acuerdo firmado entre el Sr. Presidente de la República y el Sr. Ministro 
de Obras Públicas. 


20 de Setiembre de 1951. 
Se autoriza a la Administración del Ferrocarril Central del Uruguay 
para renovar los rieles entre los kilómetros 288 y 298 de la línea a Rivera, 


sustituyendo los de k. 32.24 el metro lineal por otros de k. 39.69 de igual 
medida. Importe: $ 243.525.00. 
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METI A 


Mr 


MEMORIA ANUAL 1952 


Anexo 3 


FERROCARRIL CENTRAL DEL URUGUAY 
INFORME SUCINTO SOBRE EL BALANCE AL 31 DE DICIEMBRE DE 1951 
Y LOS RESULTADOS OBTENIDOS EN LA EXPLOTACION 
DURANTE EL PERIODO 
Enero 1? de 1951 al 31 de Diciembre de 1951 
Cúmpleme elevar el Balance del Organismo al 31 de Diciembre de 1951; 


junto con detalles de la Explotación realizada desde el 1? de Enero 1951 
hasta dicha fecha. 


RESULTADOS DE EXPLOTACION 


1950 1951 Diferencia 
$ $ $ % 
Entradas por tráfico ........... 22.163.389 22.605.459 | 442.070 2 
Subvención de Rentas Generales 5.508.842 8.687.062 + 3.178.220 58 
A 27.672.231 31.292.521 -—+ 3.620.290 13 
Gastos de Explotación ......... 26.152.347 31.499.001 + 5.346.654 20 
Resultado de Explotación 
SUPERAVIT ............... 1.519.884 — — 1.726.364 — 
DEFICIT ................... — 206.480 — — 
Gastos de Renovación .......... 1.590.020 2.056.422 + 466.402 29 
DEFICIT ................... 70.136 2.262.902 + 2.192.766 — 
ENTRADAS 
1950 1951 Aumento Disminución 
$ $ $ % $ a 
Pasajeros ............ 5.957.472 6.814.093 856.621 14 E 
Encomiendas ........ 641.953 696.826 54.873 9 — — 
Equipaje ............ 20.331 22.931 2.600 13 A 
Leche y Crema ....... 140.290 137.318 — — 2.972 2 
Cargas .........o.... 9.411.247 9.636.720 225.473 2 + 
Animales ........... 5.239.625 4.684.904 —  — 554.721 11 
Telégrafo ............ 42.414 48.179 .5.765 14 A y 
Muellaje ............ 2.610 2.280 — — 370 14 
Alquiler Tren Rodante 44.961 56.497 11.466 26 A 
Varios .............. 662.486 505.821 —  — 156.665 24 
TOTAL .......... 22.163.389 22.605.459 442.070 2 LA 


| 


A 


AS 


Las entradas por los últimos 5 años se comparan como sigue: 


Pasajeros Cargas Hacienda Varios Total 
Año $5 $ $ $ $ 
1947 ...... 4.122.507 8.603.150 2.643.226 952.387 16.321.270 
1948 ...... 4.491.825 9.343.460 3.067.408 996.384 17.899.077 
1949 ...... 5.213.219 9.478.644 5.293.428 1.233.266 21.218.557 
1950 ...... 5.957.472 9.411.247 5.239.625 1.555.045 22.163.389 
1951 ...... 6.814.093 9.636.720 4.684.904 1.469.742 22.605.459 
TRAFICO DE PASAJEROS 
Estadística del Tráfico de Pasajeros 
1. Entradas por pasajeros 
1950 1951 Diferencia YA 
1? clase ....... $ 2.804.219 3.191.234 + 387.015 14 
2 clase ....... ds 3.153.253 3.622.859 | 469.606 15 
$ 5.957.472 6.814.093 + 856.621 14 
2. Viajes de pasajeros  N' 8.057.985 9.653.753 + 1.595.768 20 
3. Kilómetros de pasa- 
FOTOS unit a ” 393.919.764 434.670.001 + 40.750.237 10 
4. Promedio kilóme- 
tros por pasajeros . Hhm. 48,89 45,03 — 386 8 
5. Promedio entradas 
por kilómetro ..... $ 0,015 0,016 + 0,01 7 
6. Promedio N? de pa- 
sajeros por coche . N” 27,44 28,96 + 152 6 
7. Promedio de entra- 
das por viaje de 
pasajero ...... 52 $ 0,74 0,71 — 0,03 4 
8. Rilómetros coches , 
pasajeros ........ N* 10.994.956 11.681.903 + 686.947 6 
9. Kilómetros coches 
pasajeros ........ de 3.406.346 3.412.578 + 6.232 — 


O0OR»RQN- 


ENCOMIENDAS Y EXCESO EQUIPAJE 


Este tráfico demuestra un aumento de 1.440 toneladas o 7 % y en las 
entradas un aumento de $ 57.473 o 9%. 


1950 1951 Diferencia A 

. Entradas ......... $ 662.284 719.757 + 57.473 9 

. Tonelaje .......... Tons 21.481 22.921 + 1.440 7 

. Toneladas-Kms. ... N* 4.138.560 4.419.825 + 281.265 7 

. Promedio arrastre . Hm 192,66 192,83 + 0,17 — 
. Entradas por tonela- ] 

das-kilómetros $ 0,160 0,163 + 0,03 2 
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LECHE: Y CREMA 


Hay una disminución de $ 2.972 en las entradas y de 32 en tonelaje: 


1950 1951 Diferencia VA 
1. Entradas ......... $ 140.290 137.318 — 2.972 2 
2, Tonelaje .......... Tons. 17.408 17.376 — 32 — 
3. Toneladas-Áims. ... Ne 1.723.904 1.687.776 — 36.128 2 
4. Promedio arrastre . Km. 99,03 97,13 — 190 2 
5. Entradas por tonela- 
das-kilómetros ... $ 0,081 0,081 — — 
CARGAS 
Estadística del Tráfico de Cargas 
1950 1951 Diferencia VA 
1. Entradas a $ 9.411.247 9.636.720 + 225.473 2 
2. Toneladas ........ Tons. 1.190.457 1.217.501 + 27.044 2 
3. Tons.-Kms. ....... N* 247.672.099 252.601.592 |] 4.929.493 2 
4. Término medio de 
entradas por ton.kl. $ 0,038 0,038 — — 
5. Término medio de A 
entradas por ton. .  ” 7,91 792 + 0,01 — 
6. Término medio re- 
corrido por tonela- 
da en kilómetros . HÉm. 208,05 207,48 — 0,57 — 
ANIMALES 
Estadística del Tráfico de Animales 
1950 1951 * Diferencia VA 
1. Entradas ......... $ 5.239.625 4.684.904 — 554.721 11 
2. Número total de 
animales ......... N? 1.728.013 1.407.798 — 320.215 19 
3. Ton.Kms. de tráfico j j 
animales ......... És 115.529.665 108.075.535 — 7.454.130 6 
4. Entradas por Ton- 
Fm. de tráfico .... $ 0,045 0,043 — 0,002 4 
5. Promedio de arras- 
e Em. 281,24 299,25 + 18,01 6 


El rubro de “Entradas Varias” igual que el año anterior incluye las 
sumas percibidas de los funcionarios del Organismo como aporte a la 
Sección Asistencia Médica que ascendieron a $ 225.154 cargándose a los 
gastos la totalidad de éstos que sumaron $ 588.185. Igual proceder se ha 
seguido con los importes recibidos por exhibición de avisos comerciales 
en propiedad del ferrocarril cuyo importe fué $ 42.636 y los gastos que 
sumaron $ 23.407 fueron debitados al rubro respectivo. Durante el año, 
este rubro no se ha afectado por ningún crédito del producido del im- 
puesto 3 % sobre fletes, que se recaudaba para la Caja de Jubilaciones, 
el que de acuerdo con decreto de fecha 7/3/50 fué reglamentado que debe 
ser acreditado a las entradas del Organismo, por consiguiente figura en los 
tráficos respectivos. 
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SUBVENCIÓN DE RENTAS GENERALES 


Se ha debitado a la Tesorería General de la Nación la suma de 
$ 8.687.062.34 por los aportes correspondientes al año 1951 de Rentas Ge- 
nerales por concepto de aumentos de sueldos y jornales acordados por 
leyes de fechas 25/4/49 y 18/9/50. 

De esta cifra $ 3.715.109.58 corresponden por concepto de ley N* 11256 
del 25/4/49 y $ 4.971.952.76 por concepto de ley del 18/9/50. 

De las cifras que anteceden quedaron pendientes de cobro al 31/12/51 
las siguientes: 


Leyes 25/4/49 ...... $ 1.553.393.66 
Ley 18/9/50 ...... " 2.073.982.36 $ 3.627.376.02 


Han sido acreditados por el Banco de la República después de la fecha 
del Balance Anual las cifras que a continuación se detallan y que suman 
$ 2.170.364.03. 


Mes Importe Fecha de Cobro 
Leyes 25/4/49 ..... Agosto $ 316.438.17 8/1/52 
Setiembre ” 9299.495.10 7/2/52 
Octubre * 312.400.31 7/2/52 
Ley 18/9/50..... Agosto " 499.588.74 8/1/52 
Setiembre ** 401.856.81 7/2/52 
Octubre " 417.584.90 7/2/52 


También es de hacer notar que en fechas posteriores a la de la pre- 
paración del informe adjunto al Balance Anual, fué acreditada la suma de 
$ 1.026.901.68. 


GASTOS DE EXPLOTACION 


Porcentaje del 
Año Anterior 
1950 1951 Diferencia Aumenio 
$ $ $ % 
Vía y Obras ........... 4.453.666 5.299.609 + 845.943 19 
Gastos de locomotoras .. 10.154.731 12.017.399 + 1.862.668 18 
Mantenimiento de Telé- 

DIAÍO ..oooooocccoc ooo. 624.611 743.659 + 119.048 19 
Tren Rodante .......... 1.411.643 1.675.389 + 263.746 19 
Gastos de Tráfico ...... 6.432.656 8.397.131 + 1.964.475 31 
Gastos Generales ...... 1.738.005 2.005.942 + 267.937 15 
Impuestos Nacionales y 

Municipales ......... 23.628 47.501 + 23.873 101 
Alquiler Tren Rodante .. 1.313.407 1.312.371 — 1.036 = 

Total .......... 26.152.347 31.499.001 | 5.346.654 90 
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SUELDOS Y JORNALES 


Las siguientes cifras demuestran los presupuestos departamentales por 
el año'comparados con las cifras del año anterior: 


Administración (incluyendo Sec- 
* ción Legal) .................... 
Sección Médica ................. 
Contaduría .......oooocccoocooo.o.. 
TEAÍICO. iviido eso 
Vía y Obras ............o....... 
Electricidad y Señales .......... 
Locomotoras y Tren Rodante .... 
Almacenes .......ooooocccocccoo.. 


" Total Presupuesto del Instituto 
Personal en comisión ........... 
Personal de “La Uruguaya” - Gal- 

A 
Caja Civil-Subsidios fallecimientos 


Total General ............... 


1950 
$ 

480.841 

146.459 

691.441 
5.042.144 
4.353.268 

437.801 
5.037.641 

412.190 


16.601.785 


41.318 


16.643.103 


1951 
$ 
523.243 
156.578 
750.694 
6.640.015 
5.122.557 
549.276 
6.564.868 
477.884 


20.785.115 


64.921 


20.250 
53.772 


20.924.058 


Diferencia 


+ 4.183.330 


+ 23.603 


+ 20.250 


+ 


53.772 


+ 4.280.955 


El total del presupuesto demostrado en el estado anterior, fué distri- 
buído durante los dos años como sigue: 


Gastos de Explotación Sueldos y 


Jornales 
$ 
Sl 19.290.331 
190 ina is 15.350.403 


Diferencia: + 3.939.928 


Trabajos Capital y Renovación 


1951 .......... 1.226.662 
e 1.008.146 


Diferencia: + 218.516 


Varios 


Importes recobrables, 

Cuentas Particulares, etc. 

1951 (incluye F.C. 

del E. Renova- 

ción Vía Punta 

del Este) ....... 407.065 
1950 íd. íd. .... 284.554 


Diferencia: + 122.511 


Caja de 


Jubilaciones 


1.912.750 
1.531.287 | 


+ 381.463 


121.631 
100.568 


+ 21.063 


40.363 
28.386 


+ 11.977 


Asignaciones 
Familiares 
$ 
724.970 
438.295 


+ 286.675 


46.101 
28.785 


+ 17.316 


15.298 
8.125 


+ 7.173 


+ 


+ 


+ 


Total 
$5 
21.928.051 
17.319.985 


4.608.066 


1.394.394 
1.137.499 


256.895 


462.726 
321.065 


141.661 
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Total de los rubros 
que anteceden 


A O 20.924.058 . 2.074.744 786.369 23.785.171 
1950. cris 16.643.103 1.660.241 475.205 18.778.549 


Diferencia: + 4.280.955 + 414.503 +311.164 “+ 5.006.622 


En la página 3 de este informe, bajo el rubro “Subvención de Rentas 
Generales” se hace referencia al monto de las subvenciones por cuenta de 
la Tesorería General de la Nación o sea la suma de $ 8.687.062 correspon- 
diente al año 1951 por aportes de Rentas Generales por concepto de los 
aumentos de sueldos y jornales acordados por Leyes de fechas Abril 25 
de 1949 y Setiembre 18 de 1950. La cantidad de $ 23.785.171 arriba citada 
incluye los aumentos de sueldos correspondientes para los cuales fué au- 
torizada la subvención. CEE 

La relación entre los sueldos cargados contra gastos de explotación más 
los items adicionales que le son atribuíbles, y el total de Gastos de Explo- 
tación es como sigue: 


1950 1951 
5 $ 
SUCIOS tii no tor ran es 15.350.403 19.290.331 
Caja de Jubilaciones .........oooooocoocccccc.oo 1.531.287 1.912.750 
Asignaciones Familiares ...................... 438.295 724.970 : 


17.319.985 21.928.051 
Gastos de Explotación ........... 26.152.347 31.499.001 


Porcentaje de Sueldos incluído en Gastos de 
A 66 % 70% 


GASTOS DE VIA PERMANENTE Y OBRAS 


El aumento en los gastos es como sigue: 


1950 1951 Aumento 
5 $ $ NA 
Sueldos y Jornales, Jubilaciones y 
Pensiones y A. Familiares .... 3.665.140 4.266.076 600.936 16 
Materiales y Varios ............... 788.526 1.033.533 245.007 31 


4.453.666 5.299.609 845.943 19 


Los gastos por kilómetro de mantenimiento durante los dos años fueron 
como sigue: 


Incluídos en los Gastos de Explotación de Vía y Obras, figuran los co- 
rrespondientes a obras especiales autorizadas, a saber: 
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$ 
Vía Permanente 
A) Durmientes 
Sueldos ................. 9.063 
Materiales, etc. ........... 21.671 
B) Balasto blando 

Sueldos ................. 19.305 

Materiales, etc. ........... 6.247 
Zanjas y Terraplenes 

Sueldos ................. 83.033 

Materiales, etc. ........... 23.087 
Pintura de Puentes 

Sueldos ................. 79.517 

Materiales, etc. ........... 21.763 
Alcantarillas 

Sueldos. .................. 15.312 

Materiales, etc. ........... 6.427 
Edificios 

Sueldos ................. 35.827 

Materiales, etc. ........... 21.511 
Temporales e Inundaciones 

Sueldos ................. 14.299 

Materiales, etc. ........... 3.666 

TOTAL. usina a 360.728 


30 
19 


57. 
73. 


41 


10. 


SS] 


24. 


46. 


19 


407.361 


.319 
.037 


962 
983 


.093 
433 


.276 
.998 


.061 
.730 


.181 
444 


528 
.316 


GASTOS DE LOCOMOTORAS 


El aumento en los gastos es como sigue: 


1950 
5 
Jornales, Jubilaciones y Pensio- 
nes y A. Familiares ........ 4.133.804 
Materiales consumidos (incluyen- 
do combustibles) y varios .. 6.020.927 
10.154.731 


1951 


$ 


Diferencia 


++ 


+ 
+ 2. 


+ 32. 
+ 15. 


ns 


229 
650 


+ 46.633 


Diferencia 


“o 


Lo 


5.571.336 | 1.437.532 35 


6.446.063 + 


12.017.399 | 1.862.668 18 


425.136 7 


Fuel Oil 1950 1951 Diferencia % 
Toneladas consumidas ...... 83.268 87.603 + 4.335 5 
Promedio costo por tonelada $ 53,33 53,42 + 0,09 — 

Carbón 
Toneladas consumidas ...... 8.584 7.918 — 666 8 
Promedio costo por tonelada $ 49,24 57/08 + 784 16 


Diesel Oil 


Litros consumidos .......... — 305.365 + 305.365 — 
Promedio costo por 1.000 ltrs. $ — 132,86 + 13286 — 


Leña Combustible 


Toneladas consumidas ...... 4 — — 4 — 
Promedio costo por tonelada $ — 
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Consumo de Combustible por 
"kilómetro de máquina 


Fuel Oil 0.0.0... Mi Hilos 122 1280 + 055 4 
Carbón. oivenacacinca reads pe 16,05 1617 + 012 1 
Diesel Oil ................. Litros — 216 + 92,16 — 
Leña Combustible .......... Kilos 41,67 = — 4167 — 
Costo de Combustible por 100 
ton-km. brutas 
Fuel ¡Dil mas $ 0,351 0,371 + 0020 6 
o qe 0,596 0,751 + 0155 26 
Diesel Oil ................. sl — 0,165 —+ 0165 — 
Relación de los costos de Combustible de 
las Locomotoras al tráfico transportado 
A Costo del 
Costo Total Tráfico * Combustible 
de Ton.-Kilómetros por 100 Ton.-Km, 
Combustible (Cargas y Animales) de Tráfico 
$ $ $ 
1950 ic 4.821.712 363.201.764 1.3298 
IOBÍ ion 5.124.787 360.677.127 1.491 


Cabe notar que el porcentaje de los costos de combustible sobre el total 
de Gastos este año es 16,27 %, comparado con 18,44 % del año pasado. 


Tren Kilómetros 


Estadísticas Recorrido 1950 1951 Diferencia % 
Con Fuel Oil ........ 5.074.835 5.145.058 + 70.223 1 
.* Carbón ........ 349.090 307.793 — 41.297 192 

"Diesel Oil ...... — 134.630 + 134.630 — 
5.493.925 5.587.481 + 163.556 * 3 


54 — 


Estadísticas Recorrido 
Kims. de Máquinas 


Con Fuel Oil ........ 
Carbón ........ 
" Diesel Oil 

Leña combustible ... 


Km. de Trenes Balasto 


Con Fuel Oil 
” Carbón 


r.oooo.». 


Total Km, de Máquina 


Vehículos kil. (2 ejes) 


Con Fuel Oil 
”" Carbón 
” Diesel Oil 


e. .o.o..». 
roo ooo.» 


Toneladas-Kilómetros 


Con Fuel Oil 
” Carbón 
*” Diesel Oil 


...o.o. 


Total Ton.-AKm. de Trá- 
o ale 
Horas máq. bajo vapor 
Horas máq. Diesel ... 
Promedio Ton.-Km. de 
Tráf. por hora má. 
Promedio Ton.-Km. de 
Tráf. por hora má- 
quina Diesel 
Promedio N* de Loco- 
motoras a vapor .. 
Promedio N* de Loco- 
motoras Diesel .... 
Promedio kms. trabaja- 
dos por máq. a vapor 
Promedio kms. trabaja- 
dos por máqg. Diesel 
(trabajaron 3 locom.) 


roo... 


1950 


6.657.456 
505.651 


96 


7.163.203 


140.124 
29.280 


169.404 


7.332.607 


242.681.482 
14.757.534 


257.439.016 


1.254.253.823 
70.290.179 


1.324.544.002 


411.774.451 
423.879 


971,44 


1951 


6.681.092 
453.462 
141.191 


7.275.745 


162.115 
36.344 


198.459 


7.474.204 


239.113. 
12.036. 
4.827. 


170 
312 
056 


255.976.538 


1.250.297. 
59.649. 
24.564 


008 
067 
.081 


1.334.510. 


156 


417.398.758 
432.278 
10.364 


952,09 


I+1+ 


+ 


Diferencia 


23.636 
52.189 
141.191 
96 


112.542 


+|+]++ 


ell 


+ 
+ 


+ 
“+ 
+ 


L+ ++ 1 


+ 


21.991 
7.064 


29.055 


141.597 


3.568.312 
2.721.222 
4.827.056 


1.462.478 


3.956.815 
10.641.112 
24.564.081 


9.966.154 


5.624.307 
8.399 
10.364 


19,35 


562,69 


47.064 


Lo 
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Estadísticas Recorrido 1950 1951 Diferencia 
Reparaciones de 
Máquinas 
Por máquina a vapor $ 12.444,88 14.163,32 + 1.718,44 
Por 100 kilómetros ... ” 24,44 97/48 + 3,04 
Reparac. máq. Diesel ” — 3.425,83 —+ 3.425,83 
Por 100 kilómetros ... ” — 14,56 + 14,56 
Stock de Fuel Oil 

Al principio del año 3.431 fons. 

Más: Recibido du- : 

rante el año .... 99.212 ” 


Menos: Consumido 
durante el año 


Locomotoras ...... 87.603 tons. 
Máquinas fijas, bom- 


* bas, efc. ......... 12.225 ” 


Stock al 31/12/51 


MANTENIMIENTO DEL TREN 


El aumento en los gastos es como sigue: 


1950 
$ 
Jornales, Jubilaciones y Pensiones 
y Asignaciones Familiares ...... 772.879 
Materiales usados ................. 638.764 
1.411.643 
1950 
Estadísticas 
Coches Pasajeros 
N* de coches de pasajeros in- 

cluyendo vehículos de ser- 

VICIO aiwriadi alias carios $ z 150 
N'* de asientos .............. 7.381 
Reparaciones por coche ..... $ 2.667,02 
Vagones de Carga 
N* de vagones (2 ejes) ...... 4.680 
Capacidad tonelaje ......... 47.101 
Promedio capacidad por va- 

gón (2 ejes) ............... Tons. 10,06 
Reparaciones por vagón ..... $ 175,36 
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102.643 tons. 


99.828 tons. 


2.815 tons. 


RODANTE 


1951 
5 


980.639 
694.750 


1.675.389 


1951 


150 
7.381 
3.241,24 


Aumento 
$ 


207.760 
55.986 


263.746 


Aumento 
N? 


0,06 
17,85 


Le 


Lo 


REPARTICION ELECTRICIDAD Y SEÑALES 


El aumento en los gastos es como sigue: 


1950 1951 Aumento 
$ $ $ Lo 
Jornales, Jubilaciones y Pensiones 
y Asignaciones Familiares ..... 430.333 539.542 109.209 25 
Materiales usados ............... 194.278 204.117 9.839 5 


624.611 743.659 119.048 19 


GASTOS DE TRAFICO 


El aumento en los gastos es como sigue: 


1950 1951 Aumento 
$ $5 $ %o 
Jornales, Jubilaciones y Pensiones 
y Asignaciones Familiares ..... 5.772.946 7.636.102 1.863.156 32 
Materiales USAdOsS ............... 659.710 761.029 101.319 15 


6.432.656 8.397.131 1.964.475 31 


A continuación se hace una comparación del volumen de tráfico con 
el año anterior: 


Año N? de Personal N* de Ton. de Carga N? de 

en Estaciongs Pasajeros (Tarifa Pública) Animales 
1950 ..... 1.811 . 8.057.985 1.190.457 1.728.013 
1951 ..... 1.888 9.653.753 1.217.501 1.407.798 


Los gastos de Tráfico se comparan de la 'siguiente manera: 


Gastos por 100 Gastos por Gastos por 
Tren 100 Ton.-Km. Kilómetro de 
Año Total de Gastos Kilómetros de Tráfico Línea 
$ $ $ $ 
1950 ...... 6.432.656 72,85 1,52 2.730 
1 8.397.131 93,30 1,96 3.570 


(Los kilómetros de trenes incluyen kilómetros coches motores). 


GASTOS GENERALES 


Este rubro demuestra un aumento de $ 291.810 demostrado de la si- 
guiente manera: 


1950 1951 Diferencia 
"$ $ 1 

Gastos Imprevistos ............... 17.815 5.370 — 12.445 
Gastos de Administración, Conta- 

duría, Sección Legal, Comercial y 

Of. Relaciones 

Sueldos, Jub. y Pensiones y A. 

Familiares —.....oooooooccomo.o... 1.018.659 1.096.510 + 77.851 

Materiales y Varios ............. 56.954 61.527 + 4.573 
Mantenimiento Oficinas, Portería, 

Limpieza, etc. 

Sueldos, Jub. y Pensiones y A. 

Familiares: serian dt biisd 40.466 52.277 + 11.811 

Materiales y Varios ............ 19.293 20.656 + 1.363 
Seguros contra incendio 

Sueldos, Jub. y Pensiones y A. 

Familiares ...........oooooooo... 3.076 4.0409 + 973 

Materiales y Varios ............ 55.342 63.446 + 8.104 
Previsión Social (Sec. Asistencia- 

Accidentes, etc.) 

Sueldos, Jub. y Pensiones y A. 

Familiarós soso conarrc cr ranco 178.229 198.106 + 19.877 

Materiales y Varios ............ 322.700 433.453 — +.110.753 
Impuestos .........ooooooccococoo 23.628 47.501 + 23.873 
Varios (Franqueo y Telegramas, Do- 

naciones de Materiales, etc.) 

Sueldos, Jub. y Pensiones y A. 

A A 9.524 34.193 + 24.669 

Materiales y Varios ............ 15.947 36.355 + 20.408 


1.761.633 2.053.443 + 291.810 


ALQUILER TREN RODANTE 


Los detalles pertenecientes a este rubro son como sigue: 


1950 1951 Diferencia 

$ $ $ VA 

Coches Brill (cifra inclusive) 696.928 702.342 + 5.414 1 
Coches Ganz 

Gastos Recorridos ......... 531.845 558.353 + 26.508 5 

Gastos Mantenimiento _.... 360 66 + 306 85 

Amortización e Intereses .. 39.185 — — 39.185 —_ 

Reparaciones Generales .... 655 353 — 302 46 

VariOS ....ooocooococomo... 16.716 23.622 + 6.906 41 

588.761 582.994 — 5.767 1 
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RESUMEN 


1950 1951 Diferencia 
$ $ $ VA 
Coches Brill .............. 696.928 702.342 + 5.414 1 
Coches Ganz ............. 588.761 582.994 — 5.767 1 
Total Brill y Ganz... 1.285.689 1.285.336 — 353 — 
Varios items del Tráfico de In- 
tercambio con otros Ferro- 
carriles ................... 27.718 27.035 — 683 2 
1.313.407 1.312.371 — 1.036 — 
Distancias Recorridas 
Kms. Kms. Kms. VA 
Brill ..... a añ 2.043.353 1.981.742 — 61.611 3 
GOMZ, nico recae 1.362.993 1.430.836 + 67.843 5 
3.406.346 3.412.578 + 6.232 — 
Costo por Kilómetro 
$ 5 $ A 
A SN 0,3411 0,3544 + 0,0133 4 
Ganz 
Gastos Recorrido ....... 0,3902 0,3902 — — 
. Gastos Mantenimiento .. 0,0003 0,0005 + 0,0002 67 
Amortización e Intereses . 0,0287 = — 0,0287 — 
Reparaciones Generales de 0,0005 0,0002 — 0,0003 60 
VariOS ......ooocoooo..o 0,0123 0,0165 + 0,0042 34 
0,4320 0,4074  — 0,0246 6 
ACTIVO 
Materiales en existencia y en tránsito .................. $ 4.860.188,05 


Esta cifra compara con $ 3.952.890,51 al 31 de Diciembre de 1950 y re- 
presenta un aumento de $ 907.297,54. 
Los rubros principales en las existencias de ambos años son como sigue: 


31/12/50 31/12/51 Diferencia 
5 $ $ 
Repuestos para locomotoras y : 

VOYONOS rorccccccnccncnooos 613.908,02  655.187,48  —|+ 41.279,16 
Rieles y materiales ............ 641.957,65  724.058,01 + 82.100,36 
Fuel Oil ¿coco daa a dile 178.617,35 148.713,79 — 29.903,56 
Bierros y ACerOS .............. 161.771,23  205.376,64 + 43.605,41 
Chapas plomo, tejido bronce, : 

lingotes y limaduras ....... 262.229,35  323.007,06 + 60.777,71 
Maderas y durmientes, barreras, 

OÍCÉÍOTA: oscuras ia 297.761,15 — 585.155,78 + 287.394,63 
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Material para uniformes y tapi- 


Zar, estOpa, efC. ......o..o.... 91.038,23  204.162,02 | 113.123,79 
Material en fabricación talleres 159.848,12 144.336,15 — 15.511,97 
CarDÓn rada padicias 67.717,75  '113.940,84 + 46.223,09 

. Accesorios para maquinarias, 

OÍCÉÍOTA unimarc oia iaa 159.371,94 133.336,09 — 26.035,85 
Papelería: oca ias ideo - 125.294,54 230.059,14 + 104.764,60 
Material eléctrico ............. 121.341,47 136.088,72 + 14.747,25 

n a 


Importes adeudados por el Superior Gobierno por au- AE 
mentos de sueldos ............o.oooooooocommmmsmo.m... $ 3.627.376,02 


El importe de esta deuda se discrimina de la forma siguiente: leyes 
del 25/4/49 $ 1.553.393,66; ley del 18/9/50 $ 2.073.982,36. De esta suma ha 
sido cobrada después de la fecha del Balance Anual ley 25/4/49 $ 1.544.003,66 
y ley 18/9/50 $ 1.653.262,05 totalizando $ 3.197.265,71 (ver página 3). 


Operaciones por cuenta de activo fijo $ 3.079.117,22 


Esta suma representa el activo fijo, adquisiciones y obras de capital 
efectuadas desde el 1? de enero de 1949, cuando los Ferrocarriles Central y 
Grupo Midland fueron adquiridos por el Estado. 

Al 31/12/50 la suma ascendía a $ 1.240.944,86 y durante el año 1951 ha 
aumentado en $ 1.838.172,36 hasta llegar a $ 3.079.117,22. ] 

Las principales adquisiciones y obras efectuadas durante el año con 
cargo a Cuenta Capital son las siguientes: 6 locomotoras Diesel eléctricas 
$ 1.393.092,88, 10 vagones plataforma $ 73.739,58, adquisición de nueva ma- 


quinaria y herramientas $ 53.415,26, nueva centralita telefónica $ 64.777,79, 


Remesa Peñarol modificación para servicio de locomotoras Diesel $ 79.348,74 
(sobre detalle de obras de Capital y Renovación ver páginas 12 al 14 de 
este informe). : 

Es importante destacar que excluyendo los $ 3.079.117,22 arriba men- 
cionados, las instalaciones permanentes del Instituto, es decir, vías, puentes, 
alcantarillas, tanques, giratorias, etc., así como el tren rodante, locomotoras 
y vagones, y los inmuebles, edificios de las estaciones, talleres, remesas, etc., 
que fueron cargados a Capital no figuran en los libros. 

Estos activos adquiridos de las ex-compañías al 31 de diciembre de 1948 
no han sido registrados en los libros en espera de la sanción de la Carta 
Orgánica del Organismo para seguir las normas que ella contenga. 


PASIVO 

Sumas adeudadas a la Caja de Jubilaciones Civiles ........ $ 6.322.552,50 
Contribución del Organismo: 

Período Agosto 1950 a Diciembre 1951 .............. ” 2.883.694,11 
Contribución Personal: 

Período Agosto 1950 a Diciembre 1951 .............. ”  3.380.929,63 
1% Beneficio Retiro: 

Noviembre y Diciembre 1951 ........oooocococcomomo o... ” 34.402,60 


Subsidios por Fallecimientos Funcionarios - Ley 18/9/50: 


Noviembre y Diciembre 1951 ......o..oooocmccmccm..... ie 8.768,93 * 


Contribución de 6 meses de sueldo - Ley del 14/2/51 Art. 8 
Inciso A: 
Noviembre y Diciembre 1951 ......o.oocoocccococcocm.... ” 14.757,23 
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Sumas adeudadas a la Caja de Jubilaciones y Pensiones de 
Servicios Públicos ...................ooooo.oo..ooooo... $ 1.024.182,54 


'Al 31 de Diciembre de 1950 esta deuda era $ 1.023.117,71 y comparada 
con la del año bajo estudio hay un aumento de $ 1.064,83, 


Un extracto de este item es como sigue: 


Julio 1947 a Enero 1949 — Explotación de los Ferrocarriles 
por cuenta del Estado 


Contribución Patronal .................. $  980.733,59 
Contribución Personal  ................. de 796.096,02 


Impuesto 3 % sobre Tráficos ............. * 600.533,41 


$ 2.377.363,02 
Menos: pagado a cuenta ........... '“ 1.340.000,00 $ 1.037.363,02 


Febrero 1949 a Noviembre 1949 — Explotación directa por el Estado 


Contribución Patronal ......... ale $ 844.842,00 
Contribución Personal .................. ”  787.002,67 
Impuesto 3% sobre Tráficos (hasta No- 
viembre 1949) ...........o.o.oo.o....... se 432.656,20 
$ 2.064.500,87 
Menos: Se deduce lo abonado ...... ”  2.091.423,92 $ 26.923,05 


, 


Los demás items no merecen comentario especial desde que no exis- 
te ninguna suma en discusión por no estar registrada como deuda la recla- 
mación por aportes sobre viáticos. 


Saldo a favor del Instituto resultante de operaciones hasta 
el 31/12/48 A E io... $ 2.439.149,12 


Tiene su origen en las transferencias a que hice referencia en mi In- 
forme sobre el Balance al 31 de diciembre de 1948, es decir, se ha pasado 
al patrimonio del Estado un crédito no exigible de $ 5.712.193,71 que existía 
en los libros a favor de “Oficina en Londres” y se ha descontado del mismo 
el déficit en la explotación durante el período 1* Julio 1947 a 31 Diciembre 
1948, los gastos incurridos por cuenta de Renovación y las obras de Capital 
llevadas a cabo en el mismo período, totalizando estos tres items la suma 
de $ 3.513.774,38 de manera que el crédito neto era de $ 2.198.419,33. 

Durante el año 1949 y por: resolución de la Administración del Orga- 
nismo fué debitada a las ex-compañías británicas de ferrocarriles la suma 
de $ 134.837,38 correspondiente a gastos relacionados con la visita a Mon- 
tevideo de la Delegación de FF.CC. Británicos más los importes abonados 
por concepto de pensiones a varios ex-empleados y/o sus causahabientes. 
Esta suma había sido debitada, en principio, a Gastos de Explotación y así 
figuró en el período Julio 1947 a Diciembre 1948, pero una vez resuelto que 
debió ser por cuenta de las compañías en liquidación, de hecho disminuye 
el déficit en explotación experimentado en el citado período y aumenta el 
crédito a que se refiere en el párrafo anterior llegándose así a la suma total 
de $ 2.333.256,71 al 31 de Diciembre de 1949. 
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Durante el año 1950, por decreto de fecha 19/7/50 autorizó al Organismo 
para aceptar el cargo por las pensiones pagadas a varios ex-empleados y/o 
sus causa-habientes, en consecuencia este item que importa $ 83.658,71 fi- 
gura nuevamente en su cédula original. : 

Durante el año en estudio se cargaron a esta cuenta $ 536,17 que fueron 
retirados del Banco de Londres y América del Sud - Buenos Aires, por las 
ex-compañías Británicas de acuerdo con carta de Administración L. 8618 del 
21/2/51, y quedando por lo tanto un saldo de $ 2.439.149,12 a 31 de di- 
ciembre de 1951. 

En cuanto a la utilización de la suma de $ 2.439.149,12, creo que lo 
mejor que puedo hacer es transcribir el extracto pertinente de mi Informe 
del año 1948 —citado en primer término— y que decía así: 


“Al abrir en enero 1949 los nuevos libros del Organismo Ferrocarril Cen- 
* tral (que abarca todas las ex-compañías británicas) he dado curso a estas 
transferencias pues así se demostrará la verdadera situación económica al 
31 de diciembre de 1948, la que arroja un crédito al patrimonio del Estado 
(de acuerdo con detalles anteriores) de $ 2.198.419,33 cuya suma, o podría 
ser aplicada como un crédito en los libros para reducir el valor al que fueron 
adquiridos los bienes a las entidades vendedoras, o, lo que considero más 
lógico, podría ser retenida como un crédito de capital en reserva, contra el 
cual sería factible debitar valores del activo existente como y cuando fuera 
conveniente o necesario retirarles del servicio; de esta manera se seguirán 
procedimientos normales de contabilidad pero sin tener que recargar las 
cuentas de gastos en los respectivos años con los débitos que se producirán 
por tales retiros”. 


CAPITAL Y RENOVACION 


La distribución de los gastos incurridos en obras que involucran Capital 
y Renovación, ha sido efectuada de la misma manera que en años anteriores; 
es decir, por los análisis de los gastos y la avaluación dada por el Ingeniero 
a cargo de la Obra, siendo las Mejoras cargadas a Capital, y el costo ori- 
ginal o de reposición, cargado a Renovaciones, habiendo sido cada obra 
tratada según las circunstancias del caso. El método de avaluación aplicado 
ha sido revisado por mí en cada caso y estoy satisfecho que la base apli- 
cada es justa y que las cifras resultantes son correctas. 


CUENTA CAPITAL 


El total de los cargos habidos, menos créditos, resulta un débito de 
$ 1.838.172,36, según detalle que sigue. Por cada una de las obras existe su 
correspondiente Cédula, la que recibió la debida autorización antes de la 
iniciación de los trabajos. 


Folio 
51 — VIA Y OBRAS 
Desvíos 
374 P, Coloradas - Extensión desvíos .... $ 1.075,44 
378 Tacuarembó - Ampliación desvíos .. ” 29,83 
406 Chapicuy - Construc. desvío muerto ” 4.955,12 $ 6.060,39 


Transporte ........ $ 6.060,39 
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383 


353 
392 


394 
398 


416 


495 


426 
434 


411 


Transporte ........ 
Edificios y Estaciones 
Achar y P. Sola - Vivienda peones 
cuadrilla V.P. c.oio.icoionccrco os 
Durazno - Vivienda capataz cua- 
A 
Pampa - Mejoras edificio estación . 
Pda. Liebig's - Construcción vivienda 
2? capataz cuadrilla ..... atea 


.Pda. Francia - Ampliación vivienda 


ONCATYAÍO ...oooococooccococmomcooo. 
Quebracho - Nueva sala de espera 
y depósito de encomiendas ........ 
Tranqueras - Construcción casilla te- 
lografisids.. cimas 
Goñi - Ampliación edificio estación 
La Paz - Aloj. y depósito encomiendas 
Paysandú - Local para transforma- 
dores por aumento de potencia .... 
Salto - Alojamiento personal trenes 
F. Bentos - Idem, ídem, ídem ...... 
R. Peñarol - Modificación para ser- 
vicio locomotoras Diesel ........... 
Central - Pieza desc. personal guardas 
Todo el sistema - Renovación o am- 
pliaciones viviendas empleados - 
1—Pintado - Ampliación casilla peón 
TIÁÍICO. iia tds 


Instalaciones Sanitarias 
Paysandú - Instalación servicios hi- 
giénicos Talleres .................- 


Varios 

Líneas Salto y Rivera - Nuevo em- 
palme Chamberlain ............... 
Paysandú - Construcción desvío e 
instalación balanza ................ 


Rivera - Construc. cercos y veredas 
Refuerzo rubros e imprevistos 

1—Rausa-Ampliación desvío y rampa 
Líneas T. y Tres y Rivera - Aumento 
POSO TIOÍOS: deriico amics cs ee 
l—Rivera ........... $ 28.380,61 
2—Treinta y Tres .... “ 5.849,98 


Compra terreno, construcción y re- 
novación cerco para ensanche: Ta- 
lleres Peñarol ...........o.ooooo.o... 
Todo el sistema - Mejoras servicio 
de agua. 2—Cualó ......oooo.oo..... 
Obras de Pavimentación - Ciudad de 
ATÍGAS ias 
Salto - Construcción cercos y ve- 
redas. Crédito ..........o.oooooo.o.o... 


.” 


” 


.” 


.” 


1) 


7.201,71 


5.355,61 
2.055,87 


5.903,79 
2.238,99 


6.026,98 


2.227,53 


775,33 
3.939,24 


240,75 
3.700,32 
2.153,92 


79.348,74 
2.860,23 


4.954,27 


7.385,82 


1.110,62 
5.467,26 


204,07 


34.230,59 


25.022,29 
129,82 
8.863,19 


68,25 


$ 


. 


. 


” 


$ 


6.060,39 


128.983,28 


1.665,68 


82.338,41 


219.047,76 
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Folio 


Transporte ........ 


52 — TALLERES Y TRACCION 


Maquinaria 


094A Reboledo - Bomba automática para 


099 


100 


120 


117 
118 


121 
(*) 193 


119 


servicio agua .....oooocoocoocoo... 
Peñarol - Instalación de dos nuevos 
compresores y modificación equipo 
EXistenté: mies rs 
Peñarol - Nueva maquinaria y herra- 
mientas Talleres ................... 
Peñarol - Nueva maquinaria ...... 


Locomotoras y Tren Rodante 


Adquisición 10 vagones tanques. Cré- 
A A 
Adquisición 5 locomotoras Henschel. 
Grédito: iii titan 
Adquisición 10 vagones plataforma . 
Compra de 26 locomotoras Diesel .. 


Varios 


Ex-grupo Midland - Mejoras servicio 
ASsAgUA: vrai 


54 — ELECTRICIDAD Y SEÑALES 


128 


143 


144 


147 


Varios 


Central y Peñarol - Nuevas centra- 
TS it id tt 
Modernización alumbrado en 9 sa- 
lones ex-F.C. Midland ............ 
Mejoras alumbrado en 6 salones Nos. 
LALA is 
Peñarol - Nuevas instalaciones eléc- 
tricas en Talleres .................. 


(*) Recibidas en el año 6-3 para lí- 
nea principal y 3 para maniobras 


$ 


. 


. 


” 


.” 


” 


." 


.” 


1.487,76 


19.944,44 


25.649,62 
97.765,64 


7.730,17 
5.797,53 


73.739,58 
1.393.092,88 


64.777,79 
13.824,37 
4.815,60 


1.703,97 


CUENTA RENOVACIONES 


$ 


. 


2) 


.” 


” 


za 


- 


219.047,76 


74.847,46 
1.453.304,76 


5.850,65 


85.121,73 


1.838.172,36 


El total de los cargos habidos menos créditos, resulta un débito de 
$ 2.056.421,89 según detalle que sigue. Por cada una de las obras existe su 
correspondiente cédula, la que recibió la debida autorización antes de la 
iniciación de los trabajos. 
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Folio 


51 — VIA Y OBRAS 


392 


370 


388 


371 
381 
387 
414 


415 


373 
377 


400 


401 


Vías 


Ém. 31/111 Línea Nico Pérez - Reno- 
vación vía. Crédito ................ 
Fm. 111/230 Línea Nico Pérez - Reno- 
VACIÓN VÍA cinta daa 


Desvíios 


Paysandú - Construcción desvío e 
instalación balanza ................ 


Puentes y Alcantarillas 


Fm. 294,185 Ext. Norte - Reforza- 
miento dos tramos débiles ......... 
Puente San Francisco - Línea Minas - 
Recimentación columna N? 7 ...... 


Durmientes 


Todo el sistema - Renovación dur- 
mientes de puente y cambio año 1949 
Todo el sistema - Renovación dur- 
mientes de puente y cambio año 1950 
Todo el sistema - Renovación dur- 
mientes año 1950 ................... 
Todo el sistema - Renovación dur- 
mientes de puente y cambio año 1951 
Todo el sistema - Renovación dur- 
mientes año 1951 ................. 


Balasto 


Balastaje línea San José - Año 1950 
Todo el sistema - Balastaje de con- 
servación año 1950 ............... 
Todo el sistema - Balastaje de con- 
SOTVACIÓN: —ermiorasri 
Línea Minas - Renovación balasto .. 


Transporte ........ 


. 


.” 


.” 


” 


3.060,35 


8.055,64 


10.747,53 


14.703,47 
70.864,89 
285.621,05 
8.805,76 


376.406,79 


5.101,79 
32.192,72 


439.211,09 
379.262,69 


” 


.” 


. 


.” 


1.042,54 


3.060,35 


18.803,17 


756.401,96 


855.768,29 


1.635.076,31 
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358 
375 


380 


382 


393 


399 


402 


403 


404 


409 


411 


413 


Transporte 


Edificios y Estaciones 


Pampa - Mejoras edificio estación .. 
Cufré, A. Grande y Barker - Reno- 
vación pisos en galpones de carga 
Central - Renovación parcial techos 
galpones carga “A”, “B”, “C” y “D” 
B. Vista - Reparaciones generales 


A 
la Paz - Alojamiento telegrafistas y 
depósito encomiendas ............. 
F. Bentos - Alojamiento personal 
LTOMOS aia tia an 
Central - Reformas en Oficina de 
COIJAS. iisa ado tas 


Central - Galpón “B” reconstrucción 
TOChO casar iaa 
Remesa Peñarol - Modificación para 


servicio locomotoras Diesel ........ 
B. Vista - Reparación parcial galpón 
DM Y ANOBKOS comino 
Central - Renovación parcial techo 
galpón cargas “B” ................ 


Todo el sistema - Renovación o am- 
pliaciones viviendas empleados. 
1—Pintado - Ampliación casilla peón 


e A 
Varios 

Línea Salto y Rivera - Nuevo em- 
palme Chamberlain ............... 


Peñarol - Renovación parcial cerco 
O 
Parada Francia - Reconstrucción co- 
rral de embarque ................. 
Línea T. y Tres y Rivera - Aumento 
peso rieles. 1—Rivera ............. 


52 — TALLERES Y TRACCION 


Maquinaria 


094A Reboledo - Bomba automática para 


099 


100 


110 


122 


66 — 


servicio agua .....o.ouoccoccocooo o... 
Peñarol - Dos nuevos compresores y 
modificación equipo existente 

Nueva maquinaria y herramientas 
Talleres Peñarol ................... 
Peñarol - Reposición caldera fija en 
remesa. Crédito ............o.o.oo.o.. 
P. Toros - Reemplazo .caldera fija en 
TOMESAO Ratt ai 


. 


.” 


. 


” 


. 


. 


. 


. 


.. 


156,29 
4.326,84 
9.374,24 
4.648,77 
1.123,15 
4.607,85 
8.630,28 

47.294,37 
10.432,00 
4.093,17 


20.901,89 


428,83 


4.941,21 
9.172,94 
4.954,94 


182.160,61 


29,64 
275,98 
514,94 

60,27 


7.280,63 


$ 1.635.076,31 


” 


. 


$ 


116.017,68 


201.229,70 


8.040,92 . 


1.960.364,61 


Transporte ........ 
Locomotoras y Tren Rodante 


000-2 Eo desmantelar tren rodante. Cré- 
MO isa nata 
077 Peñarol - Reconstrucción vagones, 
660 ejes y 5 furgones de 4 ejes .... 
101 Peñarol - Reconstrucción de 165 bo- 
Yies Vagones ......oooomoomconoo o. 
116 Peñarol - Renovación asientos 1? 
clase en 10 coches ............... 


Folio 
54 — ELECTRICIDAD Y SEÑALES 


Señales 


127/2 Central - Renovación cables señales 
eléctricas Km. 1 al 2.500 ........... 
127/3 Renovación cables señales eléctricas 


Varios 


198 Central y Peñarol - Nuevas centra- 
A A E 
148 Renovación 113 kms. alambre hilos 
telegráficos .........oo.oooooooooo.o.. 


$ 1.960.364,61 


285,25 
44.565,01 


3.278,20 


17.566,41 ” 65.124,37 


2.872,87 


16.594,75 " 19.467,62 


1.228,31 


10.236,98 ” 11.465,29 


$ 2.056.421,89 


Fdo: W. H. LACEY 


Contador General 
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MEMORIA ANUAL 1951 
Anexo 4 


INFORME SINTETICO DEL INGENIERO EN JEFE 
(Repartición Vía y Obras) 


A pesar de que en el año transcurrido LOS RECURSOS DEL ORGA- 
NISMO HAN SIDO MUY LIMITADOS POR RAZONES AJENAS A SU 
CONTROL, es satisfactorio destacar que la Repartición Vía y Obras ha 
podido mantener la vía permanente, puentes y alcantarillas, y demás pro- 
piedad del Ferrocarril Central, en un estado adecuado de seguridad como 
corresponde a un servicio público de esta naturaleza e importancia. Este 
hecho es aún más notable cuando se toma en cuenta que: 


a] ¡No ha sido posible, por razones financieras, adquirir ni durmientes ni 
rieles nuevos en las cantidades necesarias para las renovaciones nor- 
males o corrientes del ferrocarril, 


b) Las lluvias torrenciales de Noviembre 1951 ocasionaron grandes des- 
trozos a la vía permanente en la línea a Minas; 


c)] Ha continuado y se ha acentuado la escasez de brazos que el Orga- 
nismo ha tenido que afrontar desde 1949, fecha en que los Ferroca- 
rriles pasaron al Estado, estando integradas muchas cuadrillas con me- 
nos personal del que es norma; 


d) El tiempo perdido por las cuadrillas de mantenimiento, sin tomar en 
cuenta las licencias anuales, alcanzó un promedio de 13.5% en 1951, 
comparado con 11.14% y 10.65 % por los años 1950 y 1949 respec- 
tivamente. 


Las licencias anuales ascienden a un porcentaje adicional de un 8 Y. %, 
o sea que el tiempo perdido en mano de obra sin recuperación ha sido de 
22%, y ello solo ha sido posible porque la Repartición de Vía y Obras 
todavía cuenta con un buen núcleo de personal obrero voluntarioso y prác- 
tico, y de personal de contralor y técnico con muchos años de actuación 
y pericia en materia de ferrocarriles. Desafortunadamente, buena parte 
de este personal especializado ya ha hecho trámites para retirarse, o lo 
hará durante un tiempo relativamente corto, y por consiguiente el Orga- 
nismo hasta tanto pueda adiestrar personal con aptitudes para reempla- 
zailos se verá confrontado con una situación difícil para evitar que por 
tal causa se resienta el servicio. 

Dicha situación tenderá a acentuarse mientras van cumpliéndose las 
medidas dispuestas por el Organismo para mejorar e intensificar los ser- 
vicios de trenes, las cuales consisten de la dieselización del parque de lo- 
comotoras —en la que se dió un primer paso durante 1951— y de la con- 
tratación para la adquisición de nuevos trenes de coches a motor como 
también salones de pasajeros; pues como consecuencia lógica del tráfico 
intensificado aumentará considerablemente el índice TONELADAS-KILO- 
METROS BRUTAS. Este índice de tráfico en circulación es el que demuestra 
el ritmo de desgaste a que los elementos de la vía permanente (enriela- 
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dura, durmientes y balasto) están sujetos, y por consiguiente, en la medida 
que se verifique tal aumento mayor será el esfuerzo necesario para mantener 
las vías en su debido estado de seguridad. 

Por otro lado, al establecerse nuevas normas de mayor capacidad de 
arrastre y desarrollo de velocidades más altas para las locomotoras mo- 


dernas y material rodante nuevo, es lógico que las normas para la con-- 


servación de la vía tendrán también que elevarse al nivel correspondiente 
y por consiguiente el Ferrocarril tendrá que ponerse al día con los atrasos 
de renovación. También habrá de realizar ciertos proyectos de mejoras, 
como ser la ampliación de las vías de entrada a Montevideo, la construcción 
de nuevas playas de maniobras, y la eliminación de pasos a nivel, etc., 
para descongestionar el embotellamiento que existe en el momento actual. 

Pasaré ahora a comentar sobre la condición de la vía permanente y 
su conservación durante el año 1951. 


RIELES Se ha proseguido aplicando en el curso del año 1951 todas las 

medidas dentro del alcance del Organismo destinadas a la con- 
servación de la vida de la enrieladura, particularmente donde los rieles han 
llegado al estado de desgaste que reclama su pronta renovación. Estas me- 
didas consistieron del refuerzo del afirmado de la vía con balasto de roca 
desintegrada, en los lugares donde más hacía falta. 

También, durante el año se experimentó mucha molestia con el fe- 
nómeno denominado “creep”, es decir el deslizamiento de los rieles moti- 
vado por el tránsito, que hace arrastrar los durmientes fuera de escuadra, 
provocando el cierre del calibre. Esta irregularidad fué muy pronunciada 
en la línea Central a Florida y entre Yí y Paso Toros. Habiéndose sin em- 
bargo recibido de Europa una partida de anclas para rieles para combatir 
el deslizamiento mencionado, se ha ido colocando estos dispositivos con 
la rapidez posible. 

Por cuenta de Renovación y Capital se puso en mano la renovación 
de unos 20.000 m. lineales de rieles de 32.24 figs. por rieles de 39.69 Kgs. 
por metro para substituir rieles en mal estado entre Kms. 288 y 298 en la 
línea a Rivera, quedando un 65 % efectuado al terminar el año. 

Queda todavía pendiente la renovación de los 36 kilómetros de enrie- 
ladura de la vía en la zona de tráfico intenso comprendida entre Progreso 
y 25 de Agosto, y urge la adquisición de rieles nuevos para efectuar 
esta obra cuanto antes. 


DURMIENTES Como ya mencionado, no se ha podido adquirir, por ra- 

zones ajenas al Organismo, la cantidad de durmientes ne- 
cesarios para las renovaciones normales de este renglón, y durante el año 
1951 sólo ha sido posible renovar un total de 38.666 en vía principal. De 
éstos, unos 13.905 fueron empleados en conjunto con la renovación de 
rieles mencionada arriba. Se renovó también un total de 1.266 durmientes 
especiales de puentes y cambios, y se recolocó un total de 10.240 dur- 
mientes usados en estado servible. 


BALASTO Se continuó el balastaje completo de la vía con piedra tritu- 

rada de procedencia de Cantera Suárez, en la línea a Minas, 
sobre un trecho total de 19 kilómetros entre Kim. 106 y Minas, Kim. 125. 
Esto deja un total de 35 kilómetros para terminar el balastaje total de esta 
línea que está sujeta a tráfico pesado de piedra para la Fábrica de Portland 
en Montevideo. Además, se ha empleado unos 6.200 m* en balastaje par- 
cial en Mantenimiento Común de las vías balastadas con piedra partida. 
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El resto de la producción de dicha Cantera durante el año ha ido a 

la línea a Punta del Este para las obras que están efectuando los Ferro- 

Pre del Estado para reacondicionamiento de esta importante vía de 
ito. 

En el resto del Sistema del Ferrocarril Central, estando la vía balas- 
tada con material de calidad inferior, se ha venido conservando el afir- 
mado de la misma mediante la distribución de cantidades de balasto de 
la misma calidad, en los lugares donde más hacía falta, siendo empleados 
unos 57.000 m3. Esta política se sigue hasta tanto puedan ser balastadas 
las vías en cuestión con piedra triturada, que es la norma que el Ferro- 
carril necesita. 

. .Con el fin de cumplir más aceleradamente el plan de trabajo en ese 
aspecto del mantenimiento, se ha colocado en Europa un pedido por 24 
vagones tolvas de 40.000 kilos de capacidad, cuya incorporación a la vez 
cambiará la situación en cuanto a las dificultades que han venido origi- 
nándose por el empleo de vagones de tráfico para el transporte de balasto. 


FUENTES Y Se aprovechó la bajada de las aguas en los arroyos du- 
ALCANTARILLAS rante la época de calor del año pasado para efectuar la 
reparación de pequeños daños ocasionados a los terraple- 

nes de acceso de algunas aberturas por las crecientes habidas en el año 1950. 

Por cuenta de Renovación fueron reforzados los dos tramos de hierro 
de 10m.00 de luz del puente “Guayabos”, Km. 294.185 Línea a Rivera, agre- 
gándose planchas de acero al material existente por medio de la solda- 
dura eléctrica. 

Se terminó la recimentación de la pila N* 7 del puente “San Francisco” 
—fm. 124.616 Línea a Minas— trabajo que fué iniciado en 1950, siendo 
realizado también por cuenta de Renovación. 

En cuanto lo permitió el rendimiento de las cantidades de pintura y 
número de personal disponible se prosiguió con la pintura de la obra 
metálica de los puentes. Con el fin de resolver el problema que plantea 
la escasez de personal idóneo para estos trabajos, se está recurriendo al 
empleo de contratistas, buscando recuperar por dicho medio los atrasos 
ocurridos por este concepto. 


EDIFICACION Durante el año quedó prácticamente terminada la primera 

etapa de las modificaciones y mejoras en el edificio de la 
remesa de máquinas en Peñarol para el servicio cotidiano de las locomo- 
toras Diesel-Eléctricas. 


Se construyeron ampliaciones a las viviendas de empleados en las 
estaciones: La Paz, Pintado, Empalme Salto y Yucutujá, como también vi- 
viendas nuevas para empleados en Durazno, Achar, Piedra Sola, Tran- 
queras y Parada Liebig's. En Paysandú se puso en mano la construcción 
de un local para servicios higiénicos del personal de Talleres. 


DESVIOS En Mercedes se construyó, a requerimiento de Gramón S.A. 
INDUSTRIALES y Elorza Arrieta y Hnos., un desvío de 200m. de capacidad. 
Fué puesta en mano la construcción de un desvío muerto 
de 310 m. de capacidad en Kim. 9,730 Línea a Manga, a la planta industrial 
de la General Motors Uruguaya S. A., otro, en Palmitas, de 246 m., al galpón 
de la firma “Cerealera Palmitas Ltda.”, y otros dos en Paysandú, con 
una extensión total de 400 m., a requerimiento de la Cervecería y Maltería 
Paysandú S.A. 
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AGUA CAIDA El promedio de agua caída en todo el ferrocarril fué de 981 

mm., comparado con 1.138 mm. para el año anterior, 1950. 
El máximo de lluvia fué de 1.453 mm., registrado en Tupambaé, contra 1.706 
mm., registrado para el año 1950, también en el mismo lugar. 


TEMPORALES E En los meses de Febrero y Marzo cayeron fuertes lluvias 
INUNDACIONES que causaron ciertos daños a la vía permanente en la línea 

a Melo entre Kms. 348 y 409. Estos fueron reparados con 
toda celeridad y el servicio de: trenes no fué afectado. 

Como consecuencia de un fuerte temporal en las fechas 11-12 de No- 
viembre de 1951, la vía entre Kms. 80 y 125 de la Línea a Minas fué 
inundada en varios lugares, computándose 'un total de 6 kilómetros apro- 
ximadamente de vía afectada en mayor o menor grado. Los destrozos 
ocasionados en el terraplenado de la vía por la socavación fueron bastante 
importantes, y aunque los trabajos de reparación se pusieron en mano con 
toda prisa, trabajándose desde cada extremo de la zona afectada, no fué 
posible dejar la vía en condiciones para pasar el tráfico a reducida ve- 
locidad hasta el día 16-11-51, o sea 5 días después. 

Aparte de la vía, hubo aproximadamente 6.000 m. de alambrados tum- 
bados, rotos o averiados. 

También, las mismas lluvias causaron daños de menor índole en las 
líneas a San José, Puerto Sauce y Colonia. 


Fdo.: D. G. McCORMACK. 
Ing. en Jefe 
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Anexo 5 


INFORME SINTETICO DEL INGENIERO MECANICO EN JEFE 
(Repartición Talleres y Tracción) 


A pesar de los inconvenientes derivados de la situación económico- 
financiera del Organismo y de los emergentes de las limitaciones que la 
ley de compra de los ex-Ferrocarriles Británicos impuso, con carácter tran- 
sitorio hasta la aprobación de la ley Orgánica de Ferrocarriles, ésta Re- 
partición ha debido cumplir, a exigencias del tráfico, actividades de gran 
intensidad. 

Sin perjuicio de las actividades normales de la Repartición reflejadas 
en los 6,843.207 km. de máquina corridos durante el ejercicio que exceden 
el kilometraje del año anterior, fué necesario encarar las actividades extra- 
ordinarias derivadas fundamentalmente de la preparación y puesta en 
servicio de nuevo material de tracción que durante el transcurso del año 
1951 comprendió la puesta en servicio de las últimas dos locomotoras a 
vapor Henschel (las primeras 3 habían sido puestas en servicio en 1950) 
y la puesta en servicio de 6 locomotoras Diesel eléctricas, tres de ellas 
Alco General Eléctric tipo road switchers de 1.600 H.P. para tráfico mixto 
de línea principal y tres de maniobras de 400 H.P. 

la debida atención del nuevo tipo de material de tracción antes men- 
cionado preocupó, desde comienzos del ejercicio, a esta Superintendencia, 
haciéndose necesario tomar con anticipación a la llegada de las locomotoras 
diversas providencias. 

Entre las mismas se encuentra la modificación en primera etapa de 
parte de la Remesa Peñarol con el objeto de adaptarla a la revisación y 
mantenimiento ordinario del nuevo material Diesel eléctrico. Dicho trabajo 
quedó concluido antes de la llegada de la primera.locomotora, lo que 
ocurrió en el mes de Agosto, prestando desde ese momento un valioso 
servicio. 

Fué también necesario encarar la preparación del personal de con- 
ducción y mantenimiento del nuevo tipo de tracción para lo que, aparte 
del llamado a aspirantes dentro del personal de conducción a vapor, se 
emitieron diversas circulares de carácter técnico y se preparó un manual 
provisorio de conducción y mantenimiento que estuvo en circulación entre 
el personal concernido antes de la llegada de las locomotoras al país. 

Las providencias tomadas facilitaron en grado sumo la preparación 
práctica del personal de conducción que se encaró simultáneamente con 
la llegada de las locomotoras, facilidades que permitieron que al mes de 
su llegada las locomotoras pudieran encontrarse en servicio comercial -co- 
riendo un kilometraje promedio cercano a los 15.000 km/mes. 

Un representante de esta Repartición trasladóse, a mediados de 1951, 
hacia los EE. UU. con el objeto de presenciar la construcción y capacitarse 
en el mantenimiento y reparación de las 20 locomotoras Diesel eléctricas 
General Electric de línea principal a recibirse durante el año 1952. 

Se encaró al mismo tiempo la corrección y colocación de órdenes por 
Tepuestos para las mencionadas locomotoras, así como la adquisición de 
elementos de control y herramientas especiales necesarias para su mejor 
atención, entre ellos los equipos de prueba y toma de combustibles. 
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También a fines del año 1951 otro representante de esta Repartición 
trasladóse a Europa con el múltiple objeto de inspeccionar y en algunos 
casos recibir nuevo material para los Ferrocarriles entre los que se cuentan 
7 trenes de coches motores Simmering, 4 juegos de salones Allan, 24 
vagones Tolvas para el servicio de balastaje y 1 grúa para tren de auxilio 
de 60 tons., material que en su mayoría se espera recibir en el transcurso 
del año 1952. 


Trabajos de mantenimiento del tren rodante y de tracción. 


En general se ha mantenido el ritmo de reparaciones al tren rodante 
salvo lo concerniente a reparaciones generales de las locomotoras a vapor 
que bajaron sensiblemente de 2.5 reparaciones mensuales a 2.2. 

La causa de esta disminución radica en que debido al alto kilometraje 
de máquinas que aún se está corriendo (140.000 más en 1951 que en 1950) 
ha habido necesidad de efectuar más reparaciones de manfenimiento in- 
dispensables para mantener las máquinas en servicio, restándole por lo 
tanto trabajo a las reparaciones generales. 

Tal situación no influirá permanentemente sobre los servicios por cuanto 
es previsible que la llegada de un contingente de 20 locomotoras Diesel 
eléctricas durante el año 1952 permitirá volver a los kilometrajes normales 
para las locomotoras a vapor encarándose en ese momento, con más dis- 
ponibilidad de máquinas, la rehabilitación completa de muchas de ellas 
y el retiro de otras del servicio de línea. 


Trabajos varios de mantenimiento ordinario y especiales. 
Se continuó con el programa de reconstrucción de vagones y furgones 


habiéndose reconstruido 15 vagones más durante el ejercicio. Se equipa- 
ran además 4 locomotoras con luz eléctrica, se renovaron los asientos a 


4 salones de pasajeros de l.a clase y se modificaron los asientos de madera * 


de %2.a clase a un salón más, habiendo en la actualidad un total de 10 
salones de 2.a clase tapizados. Además se instalaron servicios higiénicos 
a varios furgones. * 

Dos locomotoras más del Grupo ex-Midland fueron convertidas para 
quemar petróleo en lugar de carbón. 

Cuatro equipos de bombeo de agua para el servicio de locomotoras 
a vapor en las líneas del grupo ex-Midland que funcionaban a malacate, 
fueron eliminados y funcionan en la actualidad a motor a nafta, eliminán- 
- dose varios jornales y mejorando considerablemente el servicio. 

En los Talleres Peñarol se efectuaron los siguientes trabajos especiales. 
Se instaló un nuevo compresor de aire con su correspondiente instalación 
eléctrica, cañería nueva, y depósito de aire. Se instaló además una máquina 
de hacer tornillos y remaches. Se prepararon 2 tanques para aceite, 1 para 
agua y 3 para gas-oil y se construyó un guinche pórtico y un monorriel. 


Fdo.: A. DE ANDA. 


Ingeniero Mec. en Jefe Int. 


74 — 


MEMORIA ANUAL 1951 
Anexo 6. 


INFORME SINTETICO DEL INGENIERO ELECTRICISTA EN JEFE 
(Repartición Electricidad y Señales) 


EXPLOTACION. — Mantenimiento directo. 


Se comprende bajo este rubro todas las instalaciones, cuyo manteni- 
miento está a cargo y bajo el control directo de la Repartición, a saber: 
Comunicaciones Telegráficas y Telefónicas incluso Centralitas de Central 
y Peñarol, control telefónico de los Trenes, Block Telefónico y sistema 
“Staff” para vía libre, Estaciones radiotelegráficas, señalización Eléctrica y 
Mecánica, Barreras Mecánicas hasta el Hitro. 59 de la Línea Central y Ktro. 
23 de las líneas Este y Nordeste y Barreras y protecciones eléctricas y luces 
oscilantes en todo el sistema, Instalaciones Eléctricas en General de alum- 
brado y fuerza motriz y alumbrado del tren rodante. 

Estos trabajos comprenden además de las instalaciones propiamente 
dichas, todos los aparatos, máquinas y artefactos que son complemento de 
las mismas, como ser: aparatos telegráficos, telefónicos, aparatos “Staff” 
para vía libre, diagramas de control de señales eléctricas, motores y arte- 
factos eléctricos de todo el sistema incluso Talleres de Peñarol y Cantera 
Suárez, dínamos de alumbrado del tren rodante incluso alumbrado en Lo- 
comotoras, con reposición de lámparas y artefactos en todo el sistema de 
alumbrado eléctrico y del tren rodante. Dínamos, motores, magnetos y ba- 
teorías de todos los vehículos de vía y calle correspondientes al Organismo 
y en general toda máquina, artefacto o herramienta del sistema eléctrico 
o electro-mecánico — incluso las bombas eléctricas de servicio de agua 
en estaciones. 

En todos los casos de faltas donde fué llamado a intervenir el per- 
sonal de la Repartición no se han presentado mayores dificultades, en- 
contrando siempre la voluntad de buena colaboración del personal de otras 
reparticiones, cuando por alguna causa fué llamado a intervenir conjunta- 
mente con el de ésta, así como del personal de Almacenes, especialmente 
de la Sección Compras para proveer con la mayor premura el material ne- 
cesario y en todos los casos estos trabajos se desarrollaron durante el año 
de una manera normal, «efectiva y sin demoras de importancia. 

Para el control de trabajos realizados en el Taller Electro Mecánico 
de la Repartición se expidieron 1.294 órdenes de trabajos por reparaciones 
o fabricación, aparte de los trabajos ordinarios de mantenimiento. 

De esta cantidad 236 correspondieron a trabajos solicitados y reali- 
zados por cuenta y orden de otras Reparticiones. 

Dentro de la zona comprendida hasta el Kítro. 59 de la línea Central 
y el Kiro. 23 de las líneas Este y Nordeste, se produjeron 70 accidentes en 
Pasos a nivel en los cuales se repararon o repusieron las barreras o apa- 
ratos que resultaron dañados o rotos. 

Para el control de trabajos realizados por las Inspecciones de Comu- 
nicaciones y Señales y Barreras, además de los trabajos del mantenimiento 
ordinario se expidieron 200 órdenes de trabajo. Se atendieron sin dificul- 
tades las instalaciones eléctricas de Talleres Peñarol donde hay 210 motores 
eléctricos instalados además de otras máquinas y herramientas del mismo 
sistema. ; 

También se atendieron con el mismo resultado las instalaciones eléc- 
tricas de la Cantera Suárez con sus 15 motores eléctricos de alta potencia. 
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Mantenimiento especial y pequeñas obras especiales. 


Bajo este rubro se instalaron indicadores de cambio en 18 estaciones 
de las líneas del ex Midland, a saber: Menafra, Young, Bellaco, Haedo, Fray 
Bentos, San Antonio, ltapebí, Palomas, Arapey, Santa Ana, Cabellos, Tomás 
Gomensoro, Bella Unión, Cuareim, Isla Sarandí, Cuaró, Tres Cruces y Ar- 
tigas. Se instaló alumbrado eléctrico en las estaciones Cufré, Montes y 
Olmos, playa de maniobras de estación Sauce, y se mejoraron y ampliaron 
las instalaciones de Remesa Bella Vista y estación y playa de Salto. 

Se terminó con la instalación de alumbrado en 21 pasos a nivel. Se 
mejoró y modificó el alumbrado de la Oficina de Cargas Central y se am- 
plió el alumbrado de luz fluorescente en los Talleres de Carpintería y Pin- 
turería de Peñarol. Se continuó el arreglo y modificación de instalaciones 
eléctricas en todo el sistema para poder gozar de la tarifa oficial de la 
U.T.E. Fueron mejoradas 11 instalaciones de señales en diferentes esta- 
ciones, 6 instalaciones telefónicas, 2 de protección en Pasos a nivel y 38 
de alumbrado eléctrico. 


CAPITAL Y RENOVACION. — Obras Mayores. 


Se terminó la renovación de cables de señales eléctricas entre el Átro. 1 
y 2.500 de la línea Central. Se inició la misma desde el HBitro. 2.455 al 
2.803 y del 6.987 al 8.590 de la línea Central y del 8 al 9.123 de la línea 
Manga. Se dió término a la instalación completa de las centralitas telefó- 
nicas de Central y Peñarol que entraron en servicio en el mes de Di- 
ciembre. Se inició y terminó la renovación de 113 Hítros. de alambre de 
las líneas telegráficas. Se iniciaron las mejoras e instalaciones nuevas en 
la Remesa y Planta de lavar locomotoras, y nueva remesa y depósitos de 
materiales para locomotoras Diesel eléctricas en Peñarol, así como la ins- 
talación de nueva maquinaria eléctrica en los Talleres. 

Se instaló la nueva bomba eléctrica para servicio agua en Estación 
Reboledo y se regularizaron las instalaciones eléctricas por ampliación de 
las dependencias de Talleres en Paysandú. 

Se iniciaron los trabajos de modernización de alumbrado en 9 salones 
del ex Midland así como la instalación de nuevos dínamos reguladores 
y alumbrado fluorescente en 6 salones de 1* clase. 


Personal. 

La Repartición trabajó durante este año con un promedio de 200 hom- 
bres incluyendo personal fijo, eventual, en comisión, técnico, y de Ofi- 
cinas y dirección. 


Materiales 
Gastos Generales. Sueldos, etc. y Varios Total 
$5 5 $ 
Por Gastos directos de Explotación .. 523.285,84  183.103,48  706.389,32 
Obras Suplementarias de Explotación 16.255,54 21.013,78 37.269,32 
Capital y Renovación .............. 33.336,00 82.719,00  116.055,00 
Totales ................ 572.877,38  286.836,26  859.713,64 


Fdo.: ALLAN JONES 
por Ingeniero Electricista en Jefe 
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Anexo 7 


INFORME SINTÉTICO DEL SUPERINTENDENTE DE TRAFICO 
(Repartición Tráfico) 


Tengo el placer de formular algunos comentarios referentes al tráfico 
en general, movilizado en el curso del año 1951. 

Detallo abajo las entradas habidas en el año, comparadas con el 
año 1950: 


1950 1951 Diferencia 
$ $ $ 
Pasajeros .......... 6.802.460 7.719.347 Aumento 916.887 
Cargas ad 9.411.247 9.636.720 Aumento 225.473 
Hacienda .......... 5.239.625 4.684.904 Merma 554.721 
Varios ............ 710.057 564.488 Merma 145.569 
22.163.389 22.605.459 Aumento 442.070 


Pasajeros. 


Este tráfico exclusivamente, ya que no incluye Encomiendas, Equi- 
pajes, y Leche y Crema, acusó un aumento de $ 856.621, lo que representa 
un 14 %, correspondiendo, de dicha cifra, solamente a la estación Central, 
un aumento de $ 273.629. 

El buen resultado de este movimiento responde a los factores siguientes: 


. 1) Las elevadas tarifas actuales de los Omnibus Interdepartamentales. 
2) Buen servicio de trenes y coches motores. 


3) El deseo siempre en aumento por parte del público en hacer viajes 
de Turismo y Recreo. 


4) La reciente disposición vigente del cobro de recargo en precios 
de boletos expedidos en los trenes, reglamentación ésta que obliga 
al Público a adquirirlos en las ventanillas de las Boleterías. 


5) Mayor movimiento durante la Semana de Turismo, que este año, 
superó notablemente los resultados habidos en años anteriores. 


Cargas. 


Este renglón representó un 43 % del total de nuestras entradas, regis- 
ando un aumento del 2%, mereciendo comentario los siguientes rubros: 


CEREALES El resultado obtenido fué muy satisfactorio, debido principal- 

mente a las buenas cosechas y también a que se pudo atender 
én una forma más eficiente su transporte, por tener mayor disponibilidad 
'* material rodante, como consecuencia del menor movimiento de Ha- 
cienda durante el mismo período. 
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MERCANCIAS También acusa un buen momento, lo que se atribuye a la 
“menor competencia automotriz en ciertas líneas. 


PIEDRA DE CAL Se mantuvo muy bien el alto nivel alcanzado por este 
importante tráfico, con motivo de la permanente demanda 
de cemento que existe en todo el país. 


MADERA Este rubro de procedencia Brasilera, acusó un apreciable aumento 


de entradas, no obstante que el tráfico concerniente a tránsito . 


a la Argentina ha quedado muy reducido con motivo de las resfricciones im- 
puestas por el Gobierno de dicho país para su importación. 


Hacienda. 


Este renglón registró una merma de $ 554.721, o sea un 11 % menos en 
entradas, y me sugiere los comentarios siguientes: 

la disminución en el número de Vacunos transportados es atribuíble 
a la fuerte sequía que reinaba en los últimos meses del año 1950, cuando 
los hacendados, para evitar mortandad, en los campos, embarcaron a los 
Frigoríficos todos los animales que podían, muchos en pobre estado de 
preparación para la venta. En cambio en el año 1951 las pasturas se man- 
tuvieron en buen estado y se retuvieron muchos animales para repoblar 
los campos. 

Además, en el año 1950, se produjo un tráfico excepcional pero casual, 
motivado por la evacuación de ganado del Departamento de Artigas a causa 
de la fuerte seca reinante allí, como también el retorno de la mayor parte 
de este ganado. La huelga del personal de los Frigoríficos en los meses 
de Octubre y Noviembre de 1951, también perjudicó este importante mo- 
vimientfo. 

La disminución en el tráfico de lanares se debe principalmente a la 
falta de interés por parte de los hacendados en vender, debido a los altos 
precios conseguidos por la lana en los últimos tiempos. Además, este trá- 
fico sigue muy perjudicado por una intensa competencia camionera. 

En resumen, aunque considero que los resultados obtenidos durante el 
año del período de la referencia son satisfactorios, no hay duda que con 
el nuevo material rodante Y locomotoras puestos en servicio, los frutos 
de estas mejoras se empezarán a ver en el año en curso y a medida que 
se agreguen nuevas unidades, este factor repercufirá muy favorablemente 
sobre el movimiento en general. 


Fdo.: G. V. BERNAYS 
Superintendente de Tráfico 
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Anexo 8 


INFORME SINTETICO DEL SUPERINTENDENTE DE ALMACENES 
(Repartición Almacenes) 


Refiriéndome en primer término a la reposición de las existencias de 
los materiales y repuestos para el mantenimiento general, la situación ya 
difícil que era aparente en el año 1950, no ha tenido ninguna variante, y 
al cerrar el ejercicio se luchaba con las mismas dificultades para la ob- 
tención de nuestras necesidades indispensables y sin mayores esperanzas 
que para un futuro cercano, podrá haber algún cambio favorable. 


Durante el año se emitieron 65 licitaciones públicas y 81 pedidos de 
precios, habiéndose colocado órdenes de compra por valor de $ 2.820.000.— 
(dos millones ochocientos veinte mil pesos) aproximadamente. 


En lo que respecta al despacho de las mercaderías llegadas del extran- 
jero, puedo informar con satisfacción que la situación mejoró sensiblemente. 
Con el fin de contar dentro de la brevedad posible con los materiales re- 
queridos con urgencia por el Organismo, y evitar gastos portuarios se re- 
currió con más intensidad a la forma de despacho directo. La mercadería 
despachada en esta forma excedió los 10.000.000 (diez millones) de kilos 
brutos es decir aproximadamente dos tercios del total de las importaciones 
del año lo que significó un ahorro efectivo en los proventos portuarios 
superior a los $ 150.000 (ciento cincuenta mil pesos). 

Durante el año se presentaron en la Aduana 249 permisos de despacho 
de carga y 15 despachos de Encomiendas Postales. Esta última forma de 
envío de material se está tratando de eliminar completamente por cuanto 
la mercadería que así se remite queda prácticamente perdida por seis meses 
debido a los atrasos de la Sección Correos de la Aduana y la demora en 
recibir los avisos correspondientes. E 

El kilaje total de materiales recibidos del exterior ascendió a 14.500.000 
(catorce millones quinientos mil) kilos, que fueron transportados en 141 
vapores distintos. 

A los efectos de la importación de materiales se presentaron al Con- 
tralor de Importaciones y Exportaciones 197 solicitudes de importación y 
declaraciones juradas. 

En Compras Locales se ha tratado por la Comisión de Compras apro- 
ximadamente 5500 Boletas de Compras, habiéndose adquirido en plaza ma- 
teriales por valor de $ 400.000 (cuatrocientos mil pesos). 


En el período bajo revista se han pasado a los Talleres Generales del 
Organismo, órdenes para la fabricación de repuestos, reparaciones y re- 
acondicionamientos de herramientas y artículos varios eh número apro- 
Ximado de 4150, se han cumplido 150.000 pedidos de las Reparticiones para 
materiales de uso general y repuestos, se han despachado a las estaciones 
de suministro de combustible 1945 tanques con un total de 55.000 tone- 
ladas métricas de petróleo y 337 vagones de carbón con 8055 toneladas mé- 
tricas de carbón; y la carga y descarga de vagones con materiales, etc., han 
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demandado el manipuleo manual y mecánico de más de 35.000 toneladas :: 
métricas. k 

El Taller de Imprenta ha cumplido más de 1.000 órdenes por impresiones '; 
de formularios y libros de uso general en las oficinas, Talleres, Estacio- : 
nes, etc., utilizando arriba de 80.000 kilos de papel de imprenta a este efecto. '! 


(Fdo.:) C. A. LUCAS 
Superintendente de Almacenes 


